Impacto de la red de alta velocidad española en el tráfico aéreo by Portillo Vallet, Pablo
  
 
 
 
 
PROJECTE O TESINA D’ESPECIALITAT 
 
Títol 
IMPACTO DE LA RED DE ALTA VELOCIDAD 
ESPAÑOLA EN EL TRÁFICO AÉREO 
 
Autor/a 
Pablo Portillo Vallet 
 
Tutor/a 
Andrés López Pita 
 
Departament 
Infraestructuras del Transporte y Territorio 
 
Intensificació 
Infraestructuras Ferroviarias 
 
Data 
22-06-09 
 
RESUMEN 
 
IMPACTO DE LA RED DE ALTA VELOCIDAD  
ESPAÑOLA EN EL TRÁFICO AÉREO 
 
Autor: Pablo Portillo Vallet 
Tutor: Andrés López Pita 
 
El objetivo de este trabajo es el análisis del impacto de la red de Alta Velocidad 
Española (AVE) sobre el tráfico aéreo peninsular en el horizonte del año 2020. La 
definición de las futuras líneas de Alta Velocidad se ha obtenido del Plan Estratégico 
de Infraestructuras y Transportes (PEIT) propuesto por el Ministerio de Fomento. 
 
La extrapolación del tráfico aéreo en el año 2020 se ha realizado a partir de los datos 
proporcionados por AENA del número anual de pasajeros en las diferentes rutas 
desde el año 2000 hasta la actualidad. Con el fin de considerar la crisis económica 
actual se han utilizado dos hipótesis independientes, que han llevado a dos resultados 
en la prognosis de tráfico de cada una de las rutas. 
 
En total este estudio está basado en el análisis de 85 rutas aéreas y las respectivas 
líneas de Alta Velocidad que van a ser la competencia en modo de transporte. Los 
resultados finales en cada ruta y para cada modo son los dos definidos por las 
hipótesis de sin o con crisis, lo que define un rango de valores donde se estima que 
van a estar comprendidos los tráficos aéreos y ferroviarios futuros. 
 
Según el método de extrapolación o la lectura de los resultados se han distinguido 
hasta seis casos diferentes. En los tres primeros casos, donde están englobadas 70 
de estas rutas, los valores de la prognosis de tráfico se han considerado aceptables, 
mientras que en los tres últimos casos los resultados finales están presentados pero 
no se pueden dar como válidos. 
 
A partir de los valores calculados del tráfico aéreo en el año 2020, utilizando una curva 
teórica se realiza la estimación del número anual de pasajeros que va a ser absorbido 
por las futuras líneas del AVE. Esta curva proporciona la cuota de mercado de la Alta 
Velocidad y la complementaria del transporte aéreo, en función del tiempo de viaje por 
ferrocarril estimado en cada una de estas líneas. 
 
Otro impacto destacable de la futura red del AVE es en el ámbito medioambiental. En 
base a unos valores de emisiones y consumo de energía por pasajero y por kilómetro 
del ferrocarril de Alta Velocidad y del avión, se ha pronosticado un gran ahorro global 
en el futuro, tanto en emisión de kg de CO2 como en consumo de l de diésel. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SUMMARY 
 
IMPACT OF THE SPANISH HIGH SPEED  
NETWORK INTO AIR TRAFFIC 
 
Author: Pablo Portillo Vallet 
Tutor: Andrés López Pita 
 
The aim of this study is to analyze the impact of Spanish High Speed network (AVE) on 
the mainland in air traffic by the year 2020. The definition of future High Speed lines 
has been obtained from the Strategic Plan for Infrastructures and Transport (PEIT) 
proposed by the Ministry of Development. 
 
Extrapolation of air traffic in 2020 was made from data provided by AENA in the annual 
number of passengers on different routes from 2000 until today. To consider the 
current economic crisis have been two separate scenarios, which have led to two 
results in the prognosis of traffic from each of the routes. 
 
In total, this study is based on analysis of 85 air routes and the respective High Speed 
lines to be in competition mode. The final results for each route and for each mode are 
defined by the two scenarios with or without crisis, which defines a range of values 
where it is estimated that they will be including future air and rail traffic. 
 
According to the method of extrapolation or reading the results have distinguished six 
different cases. In the first three cases, which are covered 70 of these routes, the 
values of the prognosis of traffic have been considered acceptable, whereas in the last 
three cases the final results are presented but can not be taken as valid. 
 
From the calculated values of air traffic in 2020, using a theoretical curve is the 
estimated annual number of passengers that will be absorbed by future lines AVE. This 
curve provides the market share of High Speed and the additional air transport, 
depending on the travel time by rail is estimated at each of these lines. 
 
Another important impact of the future network of AVE is in the environmental field. 
Based on values of emissions and energy consumption per passenger and kilometer 
High Speed rail and aircraft, has predicted a large overall saving in the future, both in 
kg of CO2 emissions as consumption of diesel l. 
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1- INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 
 
Desde que en el año 1992 se inauguró la primera línea de Alta Velocidad en España, 
que une Madrid con Sevilla, las grandes ventajas que presenta este modo de 
transporte han provocado una continua expansión de la red de Alta Velocidad 
Española (AVE) por la península ibérica. Actualmente desde la capital Madrid existen 
líneas hasta las ciudades de Sevilla, Málaga, Barcelona, Huesca y Valladolid, con 
estaciones intermedias en otras poblaciones importantes del país. 
 
Según el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT) presentado por el 
Ministerio de Fomento, se pretende que estas líneas sean sólo el principio de la gran 
red de Alta Velocidad que se espera finalizar en el horizonte del año 2020, que para 
tener un orden de magnitud será similar a la actual red de autopistas del Estado, 
permitiendo la conexión mediante AVE de Madrid con casi todas las capitales de 
provincia en un tiempo de viaje inferior a las cuatro horas. 
 
Hoy en día en todos los países de Europa en los que hay líneas de Alta Velocidad en 
servicio, se ha comprobado como en estos trayectos la cuota de mercado del 
ferrocarril ha crecido con el paso de los años, mientras que la del avión, que es la 
competencia directa del ferrocarril en viajes de largo recorrido, ha ido disminuyendo 
poco a poco. El principal motivo de esta pérdida de pasajeros en el transporte aéreo 
se encuentra precisamente en las ventajas que ofrece la Alta Velocidad. 
 
Sin tener en cuenta el factor económico, siempre decisivo a la hora de escoger entre 
dos opciones, la gran baza que juega la Alta Velocidad es la reducción en los tiempos 
de viaje respecto al avión en distancias de hasta unos 600 km. Esto es debido 
principalmente a que en ferrocarril no es necesario realizar el check-in como en los 
aeropuertos, donde se pierde mucho tiempo en las operaciones anteriores y 
posteriores al propio vuelo. Además, se debe añadir que las estaciones de ferrocarril 
tienen una situación céntrica en las ciudades, mientras que los aeropuertos siempre 
están a las afueras de la ciudad, y por lo tanto existe un tiempo de viaje extra desde 
los aeropuertos de salida y de llegada hasta las respectivas ciudades. 
 
El objetivo de este trabajo es analizar el impacto de la futura red de Alta Velocidad 
Española propuesta en el PEIT, sobre el tráfico aéreo peninsular en el año 2020, 
cuando está prevista la finalización de todas las nuevas líneas de AVE que van a unir 
las principales capitales de provincia del país. Los resultados a obtener en este estudio 
son el número de pasajeros que utilizarán el ferrocarril de Alta Velocidad frente a los 
que van a seguir escogiendo el avión, en las principales rutas entre las ciudades 
españolas más importantes. 
 
Además, también se van a considerar las ventajas medioambientales del aumento del 
transporte ferroviario y la disminución del transporte aéreo, a partir del análisis del 
consumo de energía del ferrocarril y del avión, y de las emisiones de CO2 a la 
atmósfera en ambos casos. Antes de comenzar con los análisis de los impactos tanto 
en pasajeros como en medioambiente, se ha realizado una pequeña introducción a la 
Alta Velocidad en Europa, con descripciones de las líneas actuales y futuras en 
muchos países, para así tener una idea de la gran inversión que se va a realizar en la 
red de España comparada con la de las redes de otros países europeos. 
 
Con el fin de conseguir el objetivo final de este trabajo en forma de pasajeros que van 
a utilizar las nuevas líneas de AVE, primero se han extraído los datos proporcionados 
por AENA, sobre el número de pasajeros anuales en los vuelos nacionales entre los 
31 aeropuertos españoles, sin considerar los de las islas Baleares y las islas Canarias.  
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El número y posición de aeropuertos considerados coincide uno a uno con las futuras 
estaciones de AVE que se construirán en el interior de las ciudades, para así poder 
realizar correctamente la comparación entre ambos modos de transporte. 
 
Finalmente se han estudiado un total de 85 rutas aéreas entre ciudades españolas, y 
el resto se han descartado debido a un número de pasajeros anuales demasiado bajo, 
lo que significa que no existen vuelos regulares entre estos aeropuertos. Para la 
realización de la prognosis de tráfico aéreo en el año 2020, los datos de AENA 
utilizados han sido el número de pasajeros anuales en los vuelos nacionales en los 
años 2000, 2007 y 2008. 
 
La utilización de los datos de los dos últimos años se debe a un intento para simular la 
crisis económica actual. En casi todas las rutas estudiadas, la prognosis a partir del 
año 2007 da unos resultados de tráfico aéreo en el 2020 superiores a la del año 2008, 
a causa de la crisis de este último año. Ambas prognosis se realizan considerando un 
crecimiento lineal del número anual de pasajeros a partir de los datos de los periodos 
2000-2007 y 2000-2008. De este modo se obtienen dos resultados del número de 
pasajeros anuales en el 2020 para cada una de las rutas, el número menor será el 
resultado en la hipótesis con crisis y el mayor en la hipótesis sin crisis. 
 
Por otra parte, se han calculado los tiempos de viaje por ferrocarril de Alta Velocidad 
entre estas 31 ciudades españolas que tendrán estaciones de AVE en el año 2020. 
Primero se han estimado las distancias entre las ciudades, y después a partir de la 
velocidad comercial considerada, se han obtenido los resultados finales de tiempo de 
viaje. Aquí también se podían haber considerado varias hipótesis de velocidades, 
entre los 180 km/h y los 200 km/h, dado a que en el futuro se espera que la velocidad 
comercial de todas las rutas entre dentro de este rango, aunque finalmente se ha 
escogido la opción más conservadora, que es la de una velocidad de 180 km/h. 
 
Por último, a partir de la curva experimental “Curve of the rail/air modal split” (Curva de 
la división modal entre ferrocarril y avión) se ha llegado a los resultados finales del 
número de pasajeros anuales que utilizarán el AVE en las 85 rutas consideradas en el 
horizonte del año 2020, con dos resultados para cada una de las rutas según la 
hipótesis de con o sin crisis. Esta curva sirve para obtener en función de los tiempos 
de viaje en Alta Velocidad calculados anteriormente, la cuota de mercado del 
ferrocarril en cada ruta, y a partir de los datos en el año 2020 del tráfico aéreo en estas 
rutas, se consigue el objetivo de hallar el impacto mediante el número de pasajeros 
anuales que se pasarán al AVE, mientras que el resto van a seguir prefiriendo el avión. 
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2- LÍNEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA 
 
Antes de comenzar con una breve descripción de las líneas actuales de Alta Velocidad 
en los diferentes países de Europa, es conveniente especificar qué se entiende por 
Alta Velocidad. No existe una definición global para este término, aunque todas las 
posibles definiciones tienen en común que es un transporte por ferrocarril a unas 
velocidades superiores a las velocidades convencionales del tráfico ferroviario. 
 
Según el continente en el mundo o el país en Europa, varía el límite de velocidad en el 
transporte por ferrocarril a partir del cual ya se puede considerar Alta Velocidad. La 
Unión Internacional de Ferrocarril (UIC) ha definido Alta Velocidad como los servicios 
que operan regularmente a velocidades de 250 km/h o superiores para líneas nuevas, 
o a velocidades de 200 km/h o superiores para vías existentes. 
 
En el caso de la definición dictada por la Unión Europea y apoyada por la UIC, una 
línea de Alta Velocidad es cualquier línea apta para circular a velocidades de 200 km/h 
o superiores, ya sea en vías de nueva construcción o en vías de calidad mejorada. 
Además se debe añadir que aunque normalmente la Alta Velocidad está asociada al 
transporte de pasajeros, también existe en el transporte de mercancías, como es el 
caso del servicio de correo francés, que emplea algunos trenes TGV especiales. 
 
En este trabajo el concepto de Alta Velocidad empleado corresponde a una definición 
más exigente. Se van a considerar líneas de Alta Velocidad únicamente las líneas de 
nueva construcción, que no poseen señalización vertical, sino sistemas electrónicos de 
señalización en cabina, que generalmente permiten a los trenes viajar a velocidades 
superiores a los 250 km/h. 
 
Según esta definición en Europa actualmente sólo hay siete países que tengan líneas 
de Alta Velocidad en servicio: España, Francia, Italia, Alemania, Bélgica, Reino Unido, 
y desde principios de este año 2009, Turquía. En la Fig 1 se pueden observar las 
velocidades máximas que se pueden alcanzar en las principales líneas europeas de 
ferrocarril, incluyendo las nuevas líneas de Alta Velocidad. 
 
En España se consideran Alta Velocidad las líneas nuevas que unen Madrid con 
Sevilla, Málaga, Barcelona, Huesca y Valladolid, donde los trenes del AVE pueden 
alcanzar velocidades superiores a los 300 km/h. Con la definición de la Unión Europea 
también se podría englobar como línea de Alta Velocidad el servicio del Euromed que 
conecta Barcelona con Alicante, donde las velocidades están sobre los 200 km/h en 
todo el trayecto y en algunos tramos se puede llegar hasta los 250 km/h, aunque a 
efectos de este estudio ésta es sólo una línea de ferrocarril convencional, ya que no es 
de nueva construcción y no está dotada de los sistemas de señalización en cabina. 
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Fig 1. Red actual de Alta Velocidad en Europa. (Fuente: wikipedia.com, junio 2008) 
 
La primera línea de ferrocarriles considerada como de Alta Velocidad fue la línea que 
conecta Milán con Florencia en Italia. En el año 1939 un tren de la serie ETR 200 hizo 
el recorrido a una velocidad media de 165 km/h, alcanzando una velocidad máxima de 
203 km/h. Este servicio por ferrocarril ya fue capaz de ser competitivo frente al 
transporte aéreo, pero el inicio de la Segunda Guerra Mundial hizo que el servicio se 
tuviera que parar durante muchos años. 
 
No fue hasta el año 1978, cuando se inauguró la línea conocida como “Direttissima”, 
que volvió a haber un servicio de Alta Velocidad en Europa. Esta línea une las 
ciudades de Roma y Florencia, también en Italia, alcanzando velocidades máximas de 
hasta 250 km/h, aunque la velocidad media está alrededor de los 200 km/h, lo que 
lleva a un tiempo de viaje de una hora y media aproximadamente. Es necesario 
apuntar que para llegar hasta las velocidades actuales, los trabajos en esta línea se 
prolongaron hasta la década de los noventa. 
 
La primera línea europea a velocidades de 300 km/h, fue el denominado TGV del 
sudeste que une París con Lyon, inaugurado el 27 de septiembre de 1981. Francia es 
considerado como el país pionero en la Alta Velocidad en Europa, y desde entonces 
ha desarrollado la mayor red de la Unión Europea, con líneas que parten de París a 
todas las direcciones de Francia y también hacia países vecinos como el Reino Unido, 
Alemania, Bélgica, Holanda o Suiza. 
 
A causa de ser el primer país europeo en desarrollar una red de Alta Velocidad y a su 
localización céntrica en el oeste del continente, gran parte del resto de los países de 
Europa que empezaron a construir líneas de Alta Velocidad años más tarde, 
decidieron emplear los mismos estándares de velocidad, voltaje y señalización que los 
franceses, a excepción de algunos países como Alemania que crearon sus propios 
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estándares de trabajo. Esta unificación de criterios de diseño ha facilitado el gran 
crecimiento que se está produciendo año a año en la longitud total de la red europea. 
 
En la anterior definición finalmente empleada para Alta Velocidad, hay una serie de 
características comunes para la circulación de los trenes a partir de ciertos límites de 
velocidad. Los trazados de estas líneas requieren unas condiciones especiales, como 
carriles de al menos 60 kg/m (UIC 60) para evitar deformaciones, y estos deben tener 
una soldadura continua en lugar de estar unidos por juntas, evitando de este modo 
movimientos que afecten al confort del viajero.  
 
Las curvas tienen que ser de radio alto para evitar excesivas fuerzas centrífugas que 
sobrepasen los límites de comodidad establecidos. En los primeros trazados esta 
limitación era de radios mínimos de 4000 m, aunque actualmente para poder circular a 
velocidades de hasta los 350 km/h se exigen radios mínimos de 7000 m. También 
debe haber balasto a más profundidad para que los carriles puedan soportar mejor las 
fuerzas y para mejorar la comodidad de los pasajeros. 
 
Otras características comunes son los túneles de mayor diámetro para evitar los 
cambios bruscos de presión al entrar y salir de los mismos, y la electrificación de la 
catenaria a mayor tensión que en los trazados convencionales. En el caso de las 
líneas españolas la tensión es de 25 kV a 50 Hz de CA, y de este modo se pueden 
cubrir las necesidades energéticas de los trenes de Alta Velocidad, cercanas a los 
9000 kW. Todo el recorrido debe estar vallado para evitar el paso de personas o 
animales, el trazado no debe tener pasos a nivel y los puentes deben tener sensores 
para detectar posibles caídas objetos en las vías. 
 
En estos trazados se pueden permitir pendientes mayores que en las líneas 
convencionales, debido a elevado momento de inercia que poseen los nuevos trenes 
de Alta Velocidad, pudiendo alcanzar hasta el 3,5% o incluso el 4% de pendiente. 
Además, estas líneas deben disponer de sistemas electrónicos de señalización en 
cabina, ya que para el maquinista es prácticamente imposible detectar las señales a 
velocidades mayores a los 200 km/h. En España actualmente se utiliza el sistema 
alemán LZB para la línea Madrid-Sevilla y el moderno ERTMS, que permitirá unificar 
todos los sistemas de señalización en cabina europeos, en la línea Madrid-Barcelona. 
 
Por último, es muy importante para facilitar las conexiones internacionales mediante 
ferrocarril de Alta Velocidad el tema del ancho de vía. En Europa, el ferrocarril 
convencional siempre ha utilizado el ancho internacional (1435 mm), mientras que en 
España todas las vías han sido siempre de ancho ibérico (1668 mm), pero en el caso 
de la Alta Velocidad aquí también se escogió el ancho internacional, para no tener 
problemas de operabilidad en la red europea. Por otra parte, esto tiene el 
inconveniente de las dificultades de operación dentro del propio país entre las líneas 
convencionales y las de Alta Velocidad, ya que en España es más difícil ampliar la red 
de Alta Velocidad a partir de la mejora de las líneas actuales como se hace en el resto 
de Europa. 
 
En los siguientes apartados se van a definir las líneas de Alta Velocidad que están 
actualmente en servicio y las que están en construcción o en proyecto en cada uno de 
los países de Europa. En cada país se distinguen tres subapartados: 1- Historia y 
evolución, 2- Líneas actuales y 3- Ampliación de la red. En el primero se describe la 
historia de la Alta Velocidad en el país o si no la hay de las líneas convencionales de 
ferrocarril de mayor velocidad, en el segundo se realiza una enumeración de las líneas 
de Alta Velocidad en servicio a día de hoy, y en el tercero se explican los planes de 
futuro de todos estos países europeos, algunos que pretenden ampliar su red actual y 
otros que aspiran a tener sus primeras líneas de Alta Velocidad. 
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2.1- España 
 
2.1.1- Historia y evolución 
 
La red de Alta Velocidad Española (AVE) está actualmente en construcción y tiene 
prevista su finalización para el año 2020, cuando habrá 7000 km de líneas repartidas 
por toda la península uniendo las principales capitales de provincia del país, a 
velocidades que estarán sobre los 300 km/h. Tendrá una estructura radial alrededor de 
Madrid, similar a la de la actual red de autopistas, y se espera poder unir casi todas las 
capitales de provincia con Madrid en un tiempo de viaje inferior a las cuatro horas. En 
la Fig 2 se observa la futura red de Alta Velocidad planificada para el año 2020, donde 
se diferencian las líneas de tráfico mixto de las de tráfico exclusivo de viajeros. 
 
 
Fig 2. Red futura de Alta Velocidad en España. (Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y 
Transportes (PEIT), 2005) 
 
A diferencia de las líneas de ferrocarril convencional del país, que están construidas 
con vías del denominado ancho ibérico (1668 mm), la red de Alta Velocidad se ha 
construido siguiendo el ancho internacional (1435 mm), lo que facilitará las conexiones 
de España con el resto de países de Europa. Aunque esto también ha conllevado 
algunas dificultades a causa de los problemas de interoperabilidad entre las líneas 
convencionales y las de Alta Velocidad, solucionados en parte gracias a la tecnología 
Talgo de RENFE, que permite cambiar el ancho entre los ejes de las ruedas de los 
coches o vagones. 
 
La primera línea de Alta Velocidad Española fue la línea Madrid-Sevilla, inaugurada el 
14 de abril de 1992 junto con la Exposición Universal de la capital andaluza (Expo 92). 
Siete días después empezaron los servicios comerciales con seis trenes diarios con 
paradas en Madrid, Ciudad Real, Puertollano, Córdoba y Sevilla. En octubre de ese 
mismo año, RENFE implantó los servicios lanzadera entre Madrid y Ciudad Real y 
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Madrid y Puertollano. Según el gobierno de aquella época, con estas actuaciones no 
exentas de cierta polémica, se revitalizó la economía del sur de España, más débil que 
la de la zona norte. 
 
Durante el año 1993 se inauguraron unas cuantas líneas mixtas por la comunidad 
autónoma de Andalucía. Estas fueron las líneas del denominado Talgo 200, Madrid-
Málaga, Madrid-Cádiz y Madrid-Huelva. Se caracterizaban por utilizar las vías de 
ancho internacional hasta Córdoba o Sevilla, y después empalmar con las de ancho 
ibérico hasta su final de destino. No fue hasta el año 1994 que el AVE entre Madrid y 
Sevilla pudo alcanzar con regularidad los 300 km/h y unir las dos ciudades en un 
tiempo de dos horas y media. 
 
En diciembre de 2004 se inauguraron los trenes lanzadera de media distancia entre 
Córdoba y Sevilla, actualmente bajo el nombre de RENFE Avant, que unen las dos 
capitales en 40 min. Y en noviembre de 2005 se finalizaron los 21 km del ramal de 
media distancia Madrid-Toledo, que tiene un tiempo de viaje inferior a la media hora. 
Además, el 24 de diciembre de 2007 se completó la línea Madrid-Málaga, que dejó de 
ser una línea mixta para pasar formar parte de la red de Alta Velocidad. 
 
La línea que une los 621 km que separan a las dos principales ciudades del país, 
Madrid y Barcelona, no se inauguró hasta el 20 de febrero del 2008. Aunque desde el 
año 2003 estaba operativa la línea Madrid-Zaragoza-Lleida y desde 2006 hasta la 
estación de Camp de Tarragona. Actualmente, el servicio consta de 17 trenes diarios 
entre las 6.00 y las 21.00, y es una de las líneas de larga distancia más rápidas del 
mundo, con un trayecto directo de 2 h 38 min sin parar en estaciones intermedias. En 
el caso de los trenes que paran en todas las estaciones (Camp de Tarragona, Lleida, 
Zaragoza, Calatayud y Guadalajara) el tiempo de viaje es de 3h 23 min. 
 
A diferencia de todas las líneas de AVE que salen de Madrid desde la estación Puerta 
de Atocha, la línea Madrid-Segovia-Valladolid sale desde la estación de Chamartín. 
Fue inaugurada el 22 de diciembre de 2007 e incluye un túnel de 28 km de longitud en 
la sierra de Guadarrama, actualmente el cuarto túnel ferroviario más largo de Europa. 
De este modo, Valladolid se ha convertido en el “hub” de todas las futuras líneas de 
Alta Velocidad que conectarán con el norte y el noroeste de España. 
 
2.1.2- Líneas actuales 
 
AVE (larga distancia) 
• Madrid-Sevilla vía Ciudad Real, Puertollano y Córdoba 
• Madrid-Málaga vía Ciudad Real, Puertollano, Córdoba y Antequera 
• Madrid-Valladolid vía Segovia 
• Madrid-Barcelona vía Guadalajara, Calatayud, Zaragoza, Lleida y Tarragona 
• Madrid-Huesca vía Guadalajara, Calatayud y Zaragoza 
• Barcelona-Sevilla vía Zaragoza, Madrid y Córdoba 
• Barcelona-Málaga vía Zaragoza, Madrid y Córdoba 
 
AVANT (media distancia) 
• Madrid-Ciudad Real-Puertollano 
• Madrid-Toledo 
• Madrid-Segovia 
• Sevilla-Córdoba-Málaga 
• Zaragoza-Huesca 
• Zaragoza-Calatayud 
• Barcelona-Lleida 
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2.1.3- Ampliación de la red 
 
En un futuro no muy lejano se va a conseguir la primera conexión internacional de la 
red de Alta Velocidad Española. La red española AVE y la red francesa TGV se unirán 
en la frontera de La Jonquera al noreste de Cataluña, a través del túnel de Le Perthus 
de 8,3 km de longitud. Este túnel pertenece al tramo Figueres-Perpignan, que está 
previsto para el año 2009 y ya está prácticamente finalizado. En la parte española 
todavía se está construyendo el tramo Barcelona-Figueres, que está previsto para el 
año 2012.  
 
A partir de este año ya entrará en servicio el denominado corredor del noreste, que 
conectará Madrid con la frontera francesa pasando por Barcelona. Es conveniente 
apuntar que la unión en Alta Velocidad con Francia no estará completa hasta que se 
construya el tramo entre Perpignan y Montpellier, aún sin fecha prevista. Hasta que 
esto se produzca, la conexión a la red de TGV en Montpellier se realizará a través de 
las vías del ferrocarril convencional francés. 
 
Dentro de los corredores del norte y del noroeste, en el año 2011 está prevista la 
inauguración de la denominada “Y Vasca”, que unirá las tres capitales de provincia del 
País Vasco (Bilbao, Vitoria y San Sebastián). En el futuro está planeada la unión de 
estas ciudades con Madrid vía Valladolid, y la conexión con la frontera francesa a 
través de Irún y Bayona. 
 
Actualmente está en construcción la denominada variante de Pajares entre León y 
Asturias, que es la obra de mayor dificultad en la unión por tren de Alta Velocidad de 
Madrid con Oviedo y Gijón, ya que hay que superar la cordillera cantábrica que es muy 
accidentada. Y para más adelante está planeada la conexión de León con Madrid vía 
Valladolid, donde el tramo Madrid-Valladolid ya está en servicio. 
 
También hay algunos tramos de AVE en construcción en Galicia, para acabar 
formando el eje atlántico de Alta Velocidad, que unirá las principales ciudades costeras 
como A Coruña, Pontevedra y Santiago de Compostela entre ellas, y con Madrid en el 
año 2020. Con este fin, en el interior de esta comunidad autónoma ya se están 
realizando los tramos Santiago-Ourense y Lugo-Ourense. Además también está 
prevista a través de la frontera con Galicia una conexión con Portugal hasta la ciudad 
de Oporto. 
 
Aunque la principal línea de unión con Portugal será con su capital Lisboa, a través del 
denominado corredor portugués, partiendo de Madrid y pasando por las principales 
ciudades de Extremadura (Cáceres, Mérida y Badajoz). La conexión entre las dos 
capitales de país se realizará en un tiempo de 2h 45min, y está prevista la finalización 
de la parte española en el 2013 y de la parte portuguesa en el 2015. 
 
Por último, hay que destacar el futuro corredor mediterráneo que unirá Barcelona con 
Almería, pasando por capitales como Valencia y Murcia, entre otras ciudades costeras. 
La prolongación mediante los tramos hasta Málaga y Cádiz aún está en estudio. En el 
caso del tramo Barcelona-Alicante, actualmente existe el servicio del Euromed, que 
tiene una velocidad alrededor de los 200 km/h, por lo que en parte lo que se está 
haciendo es adaptar la infraestructura a las nuevas exigencias de la Alta Velocidad. Sí 
se encuentran en construcción los nuevos tramos que unirán Madrid con Cuenca y 
Albacete previstos para el año 2010, y posteriormente se ejecutarán los tramos hasta 
llegar a Valencia, Alicante, Murcia y Almería. 
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2.2- Portugal 
 
2.2.1- Historia y evolución 
 
Desde finales de la década de los noventa, la línea de ferrocarril convencional más 
rápida de Portugal es la que va desde Braga, al norte del país, hasta Faro, situada en 
la costa del sur. Este servicio, proporcionado por Comboios de Portugal y denominado 
Alfa Pendular, tiene velocidades máximas de hasta 220 km/h. El recorrido está 
realizado por diez trenes “Pendolino”, de tecnología italiana, concretamente de la serie 
ETR 480. Las estaciones de ciudades importantes de la línea de norte a sur son: 
Braga, Porto, Aveiro, Coimbra, Santarem, Lisboa, Albufeira y Faro. 
 
En la línea del norte, la infraestructura ha sido mejorada para poder alcanzar la 
velocidad máxima de 220 km/h en los tramos Lisboa-Alverca, Vila Franca de Xira-
Santarem y Mealhada-Espinho, mientras que en la línea del sur los tramos adaptados 
son el Lisboa-Pinheiro y el Grandola-Funcheira. En el resto de secciones las 
características basculantes de los trenes permiten alcanzar velocidades de entre 180 y 
200 km/h, aunque en algunas como la variante Pinheiro-Grandola se está trabajando 
para poder aumentar la velocidad hasta su valor máximo. En la Fig 3 se puede ver el 
recorrido comentado del Alfa Pendular y también el de otros trenes regionales. 
 
 
Fig 3. Red actual de ferrocarril en Portugal. (Fuente: todoportugal.blogspot.com, 2008) 
 
Por estas mismas vías, a parte de los trenes “Pendolino”, también circulan otros que 
son los denominados InterCity, basados en los de la SNCF francesa, que según en 
que línea alcanzan velocidades de hasta 160 o 200 km/h. Entre Lisboa y Porto, sale un 
tren cada hora, la gran mayoría de tipo Alfa Pendular con paradas en Coimbra y 
Aveiro, y algún InterCity con unas diez paradas intermedias y velocidades que pueden 
llegar a los 200km/h. Adicionalmente, más hacia el norte hay algunos trenes InterCity 
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hasta Guimaraes y Alfa Pendular hasta Braga. En dirección al sur, a diario hay dos 
Porto-Faro Alfa Pendulares y cuatro Lisboa-Faro InterCity, que tienen como velocidad 
máxima 160 km/h. 
 
2.2.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
 
2.2.3- Ampliación de la red 
 
Actualmente en Portugal no existe ninguna línea de ferrocarril en la que se puedan 
alcanzar los 300 km/h, pero aunque todavía no han comenzado las obras, tanto el 
gobierno portugués como el español ya han planeado y aprobado tres nuevas líneas 
de lo que hoy en día se considera como Alta Velocidad: la línea Lisboa-Porto, la línea 
Porto-Vigo (España) y la línea Lisboa-Madrid (España). La nueva línea entre Lisboa y 
Porto, que se espera poder inaugurar en el año 2015, permitirá velocidades de hasta 
300 km/h, con lo que las dos principales ciudades del país estarán a sólo 1 h 15 min 
de tiempo de viaje mediante ferrocarril. 
 
En el caso de la línea que irá desde Lisboa hasta Madrid, ésta estaba prevista para el 
año 2013, pero Portugal no va a poder finalizar las obras hasta el 2015. Entonces, por 
esta línea se podrán alcanzar hasta los 350 km/h y de este modo, las dos capitales 
quedaran conectadas en un tiempo de viaje inferior a las tres horas. Mientras que la 
otra conexión con España, será la línea entre Porto y Vigo, que a velocidades de hasta 
250 km/h bajará el tiempo a sólo 45 min. 
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2.3- Francia 
 
2.3.1- Historia y evolución 
 
Como ya se ha comentado Francia es el país pionero en la Alta Velocidad en Europa. 
La primera línea europea a velocidades de 300 km/h, inaugurada en el año 1981, fue 
el denominado TGV del sudeste, que une París con Lyon. Desde entonces este país 
ha desarrollado la mayor red de la Unión Europea, con líneas con inicio en París y 
destino a todas las direcciones de Francia y también hacia países vecinos como el 
Reino Unido, Alemania, Bélgica, Holanda o Suiza. 
 
Unos años más tarde gran parte de estos países europeos que decidieron empezar a 
construir líneas de Alta Velocidad, emplearon los mismos estándares de velocidad, 
voltaje y señalización que los franceses, principalmente a causa de la localización 
estratégica de Francia en el centro de la mitad oeste del continente. Es conveniente 
señalar que esta unificación de criterios de diseño es la que ha facilitado el gran 
crecimiento que se produce año a año en la longitud total de la red europea. 
 
La primera línea del TGV entre París y Lyon se inauguró el 27 de septiembre de 1981. 
En sus inicios era el modo de transporte que empleaban los hombres de negocios que 
se desplazaban a diario entre las dos importantes ciudades, ya que el tiempo de viaje 
era significativamente menor que en coche o en avión. Con el paso de los años y 
debido a su alta practicidad, el tren de Alta Velocidad fue ganando adeptos respecto a 
los otros modos, lo que ayudó a la ampliación de la red con nuevas líneas. 
 
En el año 1989 se inauguró el denominado TGV Atlántico que conecta París con la 
ciudad de Courtalain, donde la línea se bifurca en dos, una que se dirige hasta Le 
Mans y otra hasta Tours. Hay que señalar que para llegar hasta la costa del Atlántico, 
desde Le Mans hasta Nantes o hasta Brest pasando por Rennes, actualmente hay que 
utilizar la línea del transporte regional francés (TER). En cambio, desde Tours sí que 
ya está proyectada una nueva línea de TGV hasta Burdeos. 
 
La prolongación en 115 km de la línea del sudeste París-Lyon hasta la ciudad de 
Valence se abrió al público en el año 1994, bajo el nombre de TGV Rhône-Alpes. El 13 
de diciembre de 1992 se inauguraron los 42 km entre Montanay y Saint-Quentin-
Fallavier, coincidiendo con los Winter Olympics en Albertville. En esta última estación 
se puede conectar con las líneas regulares que llevan a los Alpes y a la vecina Italia. 
Mientras que el tramo restante hasta Valence se inauguró el 3 de julio de 1994. 
 
Muy importante fue la puesta en marcha de los 333 km de la línea del TGV norte en el 
año 1993 que unió París con la frontera de Bélgica, ya que esto llevó a las primeras 
conexiones internacionales de Alta Velocidad en Europa. En la estación de Lille es 
donde se produce la bifurcación en dos líneas, la que cruza la frontera y conduce 
hasta Bruselas y la que llega hasta Calais, donde empieza el famoso túnel del Canal 
de la Mancha o Eurotúnel. 
 
El túnel que atraviesa el océano Atlántico por el Canal de la Mancha fue inaugurado el 
6 de mayo de 1994. Tiene 50,5 km de longitud entre Calais (Francia) y Dover (Reino 
Unido) y en su punto más bajo está 75 m más profundo que el fondo marino. Así el 
tren de Alta Velocidad conocido como Eurostar, actualmente conecta París y Londres 
en un tiempo de 2 h 15 min, mientras que de París a Bruselas se tarda algo menos de 
una hora y media. También ese mismo año se inauguró la línea TGV interconexión 
este, que servía para unir la línea TGV del sudeste con la del norte sin pasar por el 
interior de la capital francesa. 
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No fue hasta junio del 2001 que se consiguió llegar hasta la costa mediterránea, 
cuando se puso en funcionamiento la nueva línea TGV Mediterráneo como 
prolongación de la línea París-Lyon-Valence. Son unos 250 km que acaban en la 
ciudad de Marsella pasando por Avignon, y que así pasó a estar a sólo tres horas en 
Alta Velocidad desde París, lo que actualmente proporciona al TGV una cuota de 
mercado de unos dos tercios, superando claramente al avión. 
 
Por último, en el año 2007 se inauguró el primer tramo del denominado TGV este, que 
unirá París con Estrasburgo, facilitando las conexiones de la capital con otras ciudades 
del este de Francia y con otros países como Luxemburgo, Suiza o Alemania. El 10 de 
junio de 2007 entraron en servicio los primeros 300 km desde París hasta 
Baudrecourt, donde actualmente se conecta con la línea de ferrocarril regional (TER) 
entre Metz y Estrasburgo, donde no se deben sobrepasar los 160 km/h. El resto de la 
línea hasta completar los 406 km tiene prevista su finalización en el año 2014. 
 
2.3.2- Líneas actuales 
 
• TGV sudeste (París-Lyon) 
• TGV Atlántico (París-Le Mans y París-Tours) 
• TGV Rhône-Alpes (Lyon-Valence) 
• TGV norte (París-Bruselas vía Lille y París-Londres vía Lille) 
• TGV interconexión este (TGV sudeste con TGV norte) 
• TGV Mediterráneo (Valence-Marsella vía Avignon) 
• TGV este (París-Estrasburgo) 
 
2.3.3- Ampliación de la red 
 
A parte de la finalización de la línea París-Estrasburgo, actualmente en Francia hay 
dos nuevas líneas en construcción. Una es la que unirá Perpignan (Francia) con 
Figueres (España) en un tramo de 44,4 km, que está prácticamente finalizado, 
incluyendo el túnel internacional de Le Perthus de 8,3 km de longitud. Está previsto 
que en el año 2012, entre en funcionamiento la línea que conectará Francia, aunque 
sólo desde Perpignan, con Barcelona y con Madrid a través del AVE. 
 
También hay tramos en construcción en la línea TGV Rhin-Rhône, que va desde Lyon 
hasta Mulhouse pasando por Dijon y Besançon, y que finaliza muy cerca de la ciudad 
suiza de Basilea, tocando a la frontera con el país helvético. Esta nueva línea va a 
tener un gran impacto en Francia cuando se ponga en marcha en el año 2012, tanto 
en el corredor norte-sur como en el este-oeste, y no sólo a nivel regional y nacional 
sino a nivel europeo, ya que conectará países como Alemania o Bélgica con Suiza o 
Italia, siempre a través de Francia. 
 
Actualmente no hay todavía una conexión por tren de Alta Velocidad entre Francia e 
Italia, pero sí está planeada por ambos países la línea LTF (Lyon Turín Ferroviaire), en 
la que trabajan juntos TGV (Francia) y LAV (Italia). Su finalización está prevista 
alrededor del año 2020, y entre todas las actuaciones a realizar hay que destacar el 
túnel de base de Mont d’Ambin de 52 km de longitud, entre Saint-Jean-de-Maurienne 
en Francia y Bruzolo en Italia. 
 
Otra línea importante cuya construcción está planeada en los próximos años, es el 
TGV sudoeste, que será la prolongación del TGV Atlántico desde Tours hasta 
Burdeos, conectando esta ciudad con París en un tiempo de 2 h 10 min. A parte de la 
mejora de conectividad de estas regiones del sur con la capital del país y con otros 
países como el Reino Unido y Bélgica, esta actuación también servirá para 
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descongestionar el elevado tráfico en las vías actuales, donde comparten espacio el 
ferrocarril regional francés TER con los trenes de Alta Velocidad TGV, que en estas 
condiciones no pueden superar los 220 km/h, perjudicando así la eficiencia del 
servicio. En la Fig 4 se dibuja la red de Alta Velocidad en Francia, distinguiendo las 
líneas actualmente en servicio, las que están en las fases de proyecto o construcción y 
las líneas de ferrocarril convencional por donde hoy en día circulan servicios de TGV a 
menores velocidades. 
 
 
Fig 4. Red futura de Alta Velocidad en Francia. (Fuente: wikipedia.com, febrero 2009) 
 
Y partiendo de la ciudad de Burdeos, existen otras dos nuevas líneas planeadas. Una 
que conectará con Toulouse y con Narbonne, más hacia el sudeste del país, y otra 
que finalizará en la frontera española en la zona del País Vasco, siguiendo la costa del 
océano Atlántico y finalizando en Bayona e Irún, y con la posibilidad también a través 
de la futura red del AVE de conectar con Madrid. Como en el caso anterior, 
actualmente también existen unas líneas de ferrocarril convencional compartidas por 
los trenes de TER y los trenes de TGV. En la misma situación están las líneas de Alta 
Velocidad planificadas entre Le Mans y Nantes por un lado, y Rennes por el otro. En el 
tramo entre Rennes y Brest sólo hay propuesta de mejora de las vías existentes para 
los trenes de TGV, pero no de una de nueva construcción. 
 
Finalmente, está previsto empezar alrededor del año 2020 la denominada línea TGV 
Côte d’Azur, aunque todavía se están considerando diversas opciones, se trata de una 
prolongación de la línea TGV Mediterráneo hasta Niza, ya sea desde Avignon, desde 
Marsella o desde un punto intermedio. También está en estudio la prolongación de 
esta misma línea hasta Montpellier y Perpignan, donde enlazará con el tramo ya 
construido Perpignan-Figueres, y que con el AVE llegará hasta Barcelona. 
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2.4- Italia 
 
2.4.1- Historia y evolución 
 
Aunque Francia es el país que puso en marcha la primera línea ferroviaria de lo que 
hoy se considera Alta Velocidad, es decir, a velocidades superiores a los 300 km/h, 
hay quien opina que la primera línea realmente fue la denominada “Direttissima”, 
inaugurada en el año 1978, aunque gran parte de los trabajos no se finalizaron hasta 
principios de la década de los noventa. Como se ha comentado anteriormente, hoy en 
día el tiempo de viaje de esta línea que une los 254 km que separan Roma de 
Florencia está alrededor de la hora y media, lo que significa una velocidad media de 
unos 200 km/h, aunque en algunos tramos de este recorrido se pueden alcanzar 
velocidades máximas de hasta 250 km/h. 
 
Los trenes que circulaban por esta línea eran los de las series ETR 450, conocido 
popularmente como “Pendolino”, de tecnología italiana. Se caracterizaban por su 
funcionamiento basculante, que permitía a los trenes inclinarse hacia el lado interno de 
las curvas, limitando así la aceleración centrífuga y la consiguiente pérdida de confort 
de los viajeros, y permitiendo a su vez una mayor velocidad en las curvas respecto a 
los trenes convencionales. Actualmente esta línea está en un proceso de adaptación 
para cumplir con los estándares de la nueva Alta Velocidad-Alta Capacidad (AV-AC), 
que permitirá alcanzar los 300 km/h empleando las nuevas series ETR 500, que ya no 
son basculantes. 
 
La red italiana de trenes de Alta Velocidad (TAV) está estructurada sobre dos ejes 
principales, con algunos tramos ya en funcionamiento y otros todavía en construcción. 
Uno es un eje norte-sur (Milán-Bolonia-Florencia-Roma-Nápoles) y el otro es un eje 
oeste-este (Turín-Milán-Verona-Venecia-Trieste). Además, también se están 
estudiando las conexiones internacionales a través de los Alpes con Francia, Suiza, 
Austria y Eslovenia, aunque de momento algunas de estas líneas todavía serán 
mediante la red de ferrocarril convencional (RFI). 
 
Después de diez años de construcción, el 19 de diciembre de 2005 se puso en 
funcionamiento la línea de TAV entre Roma y Gricignano di Aversa. Durante el año 
2009 está previsto que se inauguren los 25 km que quedan hasta llegar a Nápoles. 
Cuando la línea esté finalizada se espera que el tiempo de viaje entre las dos ciudades 
sea de 1 h 15 min, ya que se emplearán las series ETR 500 que cumplen con los 
estándares de la red AV-AC. 
 
En este mismo eje, el 13 de diciembre de 2008 se inauguró la línea Milán-Bolonia, 
cuyo tiempo de viaje es de 1 h 5 min, reduciendo en media hora el trayecto entre Milán 
y la capital Roma. Y para finales del año 2009 está prevista la inauguración del tramo 
Bolonia-Florencia, que pasará de durar una hora a sólo media. Así el TAV sin paradas 
entre Milán y Roma tendrá un tiempo de viaje de 2 h 30 min, una hora menos de lo 
que se tardaba un año antes. 
 
A diferencia del eje norte-sur prácticamente finalizado, el eje oeste-este sólo tiene un 
tramo de TAV en servicio, mientras que el resto están en fase de construcción o 
incluso en fase de estudio. El 10 de febrero de 2006 se inauguró el tramo de 85 km 
entre Turín y Novara, coincidiendo con los Winter Olympics en Turín. Los 40 km hasta 
la ciudad de Milán, donde se conectará con el otro eje de Alta Velocidad, tienen 
prevista su finalización en diciembre del año 2009. 
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2.4.2- Líneas actuales 
 
Eje norte-sur 
• TAV Milán-Bolonia 
• TAV Bolonia-Florencia 
• TAV Florencia-Roma 
• TAV Roma-Nápoles 
 
Eje oeste-este 
• TAV Turín-Milán 
 
2.4.3- Ampliación de la red 
 
Aunque está proyectada, hoy en día todavía no ha comenzado la construcción de la 
línea TAV Milán-Verona, que tiene prevista la inauguración del tramo hasta Brescia en 
el año 2013. Mientras que un año antes se espera empezar con las obras del tramo 
entre Brescia y Verona. Actualmente está en servicio un tramo de 23 km de Milán 
hasta Treviglio inaugurado por la RFI en el año 2007, pero que utiliza corriente de 3 
kV, a diferencia de los 25 kV empleados en toda la red de AV-AC. En la misma 
situación está la línea de TAV Verona-Venecia, donde la RFI también inauguró en el 
año 2007 el tramo entre Padua y Venecia con corriente de 3 kV, y aún no tiene fecha 
prevista para el comienzo de las obras del tramo de 80 km de AV-AC hasta Verona. 
 
El último tramo de 155 km de longitud, entre Venecia y Trieste, está todavía en fase de 
estudio. En la definición del proyecto se consideran dos velocidades distintas, una 
para la línea de AV-AC de 250-300 km/h y otra de 160 km/h para la interconexión con 
la red de pasajeros y mercancías existente. En un futuro también está prevista la 
conexión de Trieste con Ljubljana, uniendo la red de TAV italiana con la futura red 
eslovena, facilitando así el desarrollo de la Alta Velocidad en el este de Europa. 
 
Las conexiones con los países vecinos por tren de Alta Velocidad a través de los Alpes 
también están en fase de proyecto. Una de ellas es la denominada línea LTF (Lyon 
Turín Ferroviaire), en la que trabajan juntos LAV (Italia) y TGV (Francia). Su 
finalización está prevista alrededor del año 2020, y entre todas las actuaciones a 
realizar hay que destacar el túnel de base de Mont d’Ambin de 52 km de longitud, 
entre Bruzolo en Italia y Saint-Jean-de-Maurienne en Francia. 
 
Otras conexiones a Italia en Alta Velocidad actualmente con parte del trazado en 
construcción son con Suiza y Alemania, a través de los túneles de base de Gotthard, 
de 57 km de longitud y que tiene prevista su finalización en el año 2015, y de 
Lötschberg, de 35 km de longitud e inaugurado en el año 2007. Cuando entre en 
servicio la línea con todos los túneles de base sustituyendo a los antiguos túneles, el 
tiempo de viaje entre Milán y Zurich se reducirá en una hora y pasará a ser de 2 h 30 
min, y desde Milán hasta Lugano en Suiza se tardará menos de una hora. 
 
También en fase de proyecto y con el propósito de finalización en el año 2020 está el 
túnel de base de Brenner de 56 km de longitud, que unirá Franzensfeste (Italia) con 
Innsbruck (Austria), aunque la inauguración de la línea desde Verona no está prevista 
hasta unos años más tarde. Éste es quizás el proyecto más ambicioso, ya que unirá 
Italia con dos países como Austria y Alemania, ayudando de este modo a reducir el 
elevado tráfico por carretera en esta ruta y la elevada polución que esto conlleva en la 
zona alpina. 
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Por último, aunque el proyecto está aprobado desde el año 2006, aún no han 
comenzado las obras de la línea TAV Génova-Milán. De momento se ha asignado un 
tramo de 54 km entre Génova y Tortona, de los cuales 39 km son en túnel. Más 
adelante, están previstas prolongaciones tanto a Milán como a Turín. Esta conexión 
debe ser muy importante en el tráfico de mercancías, ya que unirá en menos de una 
hora un puerto importante en el Mediterráneo como el de Génova con la zona 
industrial de las afueras de Milán, que es uno de los motores económicos del país. En 
la Fig 5 de la futura red de ferrocarril en Italia, se pueden observar las líneas de Alta 
Velocidad actualmente en servicio y las líneas en fase de construcción y de proyecto 
tanto de los servicios de TAV como de los de RFI. 
 
 
Fig 5. Red futura de Alta Velocidad en Italia. (Fuente: wikipedia.com, septiembre 2006) 
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2.5- Austria y Suiza 
 
2.5.1- Historia y evolución 
 
Las líneas de ferrocarril austriacas que hace muchos años fueron construidas por el 
imperio austro-húngaro, todavía son conocidas con el nombre de la compañía de 
aquella época, Austrian Western Railway. La primera línea que se puso en servicio fue 
la Viena-Linz en el año 1858, mientras que dos años más tarde se inauguró la 
prolongación hasta Salzburg, en la frontera con Alemania. Actualmente, esta línea que 
va desde la capital Viena hasta Innsbruck, con una parte del recorrido en tierras 
alemanas, está siendo mejorada para poder alcanzar velocidades de hasta 250 km/h. 
 
Hoy en día, en Austria no existe ninguna línea que se pueda considerar de Alta 
Velocidad. En las secciones mejoradas se podrían alcanzar velocidades de 250 km/h, 
pero debido a restricciones técnicas, los trenes de la ICE alemana que son los que 
explotan la línea, no pueden superar los 200 km/h en casi ningún punto del recorrido. 
Además, desde finales del 2008 la compañía de ferrocarriles austriacos (ÖBB) está 
utilizando unos trenes propios bajo el nombre de Railjet, que también pueden alcanzar 
velocidades de 200 km/h, y cuya primera ruta es la que une Budapest (Hungría) con 
Munich (Alemania) pasando por la ciudad de Viena. A partir del año 2013, está 
previsto poder aumentar estos máximos en algunas rutas hasta los 230 km/h. Las 
líneas de ferrocarril convencional y la línea de calidad mejorada Viena-Innsbruck están 
dibujadas en la Fig 6. 
 
 
Fig 6. Red actual de ferrocarril en Austria. (Fuente: viena.viajandopor.com, 2000) 
 
Por otra parte, Suiza aún no tiene trenes de Alta Velocidad en propiedad. Tanto las 
líneas de la TGV francesa como las de la ICE alemana, al irse expandiendo su red han 
entrado en el país helvético, pero debido al elevado tráfico por ferrocarril, las reducidas 
distancias entre las ciudades del país y principalmente las dificultades en la orografía 
alpina, los trenes no pueden sobrepasar la velocidad máxima de 160 km/h. Desde el 
año 2000, los trenes suizos en servicio más rápidos son los basculantes ICN (InterCity 
Tilting Train), que pueden alcanzar mayores velocidades en la curvas que los trenes 
convencionales, pero sólo pueden superar los 200 km/h en vías de Alta Velocidad. 
 
El 28 de mayo del 2000 se inauguró la línea de los ICN que une St. Gallen, al este del 
país cerca de Austria, con Lausanne, al oeste y cerca de la frontera francesa en 
Ginebra. Este trayecto pasa por las ciudades suizas de Winterthur, Zürich y Biel, y más 
adelante se han inaugurado ramales hasta Kreuzlingen y Basel, donde se conecta con 
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la red de la ICE alemana, y hasta Ginebra con unión a la red del TGV francés. Por otra 
parte todavía no hay conexiones en Alta Velocidad con Italia, pero se señala que en 
las dos rutas internacionales existentes se utilizan trenes “Pendolino”, de tecnología 
italiana. 
 
2.5.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
 
2.5.3- Ampliación de la red 
 
En Austria se está construyendo la denominada “Unterinntalbahn”, que es la línea que 
servirá para unir el túnel de base de Brenner de 56 km de longitud, con el sur de 
Alemania. Aquí se está trabajando en una mejora de calidad de las líneas y en una 
ampliación de dos a cuatro vías, debido al elevado tráfico que está previsto en esta 
obra de gran importancia, que conectará en Alta Velocidad Italia con Alemania 
aproximadamente en el año 2020. Se destaca que tanto en el túnel como en la 
prolongación austriaca las velocidades serán de hasta 250 km/h. También se podrá 
alcanzar esta velocidad en la “Koralmbahn”, que es la primera línea de Alta Velocidad 
de nueva construcción completamente austriaca, en obras desde el año 2006. Es una 
línea que conecta las ciudades de Klagenfurt y de Graz e incluye un túnel de 33 km de 
longitud, que ayudará a reducir el tiempo de viaje de tres horas a sólo una hora. 
 
A parte de la línea Budapest-Viena-Munich, en un futuro la ÖBB también tiene previsto 
el uso de más trenes Railjet de hasta 200 km/h en una serie de nuevas rutas. En el 
año 2010 está prevista la inauguración de la línea Viena-Salzburg-Bregenz, que es la 
ciudad más al oeste del país, y su prolongación hasta Zürich en Suiza. Y para el año 
2012, se espera poner en servicio otras como la línea Viena-Graz-Maribor-Ljubljana en 
Eslovenia, y la línea Viena-Villach-Venecia en Italia. Aunque no se puedan considerar 
líneas de Alta Velocidad, estas actuaciones supondrán una gran mejora en la 
conectividad de Austria con sus países vecinos. Además en el año 2013 deben estar 
acabadas las mejoras en la línea Viena-Salzburg-Innsbruck, donde ya se podrá 
sobrepasar la barrera de los 200 km/h y poner la velocidad máxima de los Railjet en 
los 230 km/h, uniendo Viena y Salzburg en un tiempo de viaje de 2h 15 min. 
 
Por su parte en Suiza se han lanzado los proyectos Rail2000 y AlpTransit, para la 
mejora del tráfico de pasajeros y mercancías por ferrocarril. En el caso de Rail2000 a 
lo largo de los últimos años se han ido poniendo en servicio tramos dentro del país en 
los que se pueden alcanzar velocidades de 200 km/h, como muestra últimamente se 
inauguró la línea Berna-Olten en el año 2005. En el periodo entre los años 2012 y 
2016 está previsto iniciar las obras de mejora en la línea Biel-Solothurn y en el cantón 
de Valais, zona fronteriza con Italia.  
 
En cambio, el proyecto AlpTransit es el encargado de marcar las directrices a seguir 
en los nuevos ejes norte-sur, donde sí se podrán alcanzar mayores velocidades, hasta 
valores de 250 km/h. Aquí están incluidos los túneles de base de Gotthard, de 57 km 
de longitud y que tiene prevista su finalización en el año 2015, y de Lötschberg, de 35 
km de longitud e inaugurado en el año 2007. Desde un punto de vista europeo, cuando 
este gran proyecto entre en funcionamiento, ésta será la primera conexión en Alta 
Velocidad entre Italia y Alemania pasando por Suiza, donde también se experimentará 
una gran mejora de conectividad con sus países vecinos, por ejemplo el trayecto entre 
Lugano y Milán durará menos de una hora. 
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2.6- Alemania 
 
2.6.1- Historia y evolución 
 
Años después de que Francia inaugurara una línea de Alta Velocidad en 1981, 
Alemania comenzó con la construcción de sus líneas InterCity Express (ICE), que a 
causa de ciertas batallas legales no iniciaron sus servicios hasta aproximadamente 
diez años después. La red de Alta Velocidad de la ICE está más integrada con las 
líneas de ferrocarril convencional existentes que en el resto de países europeos, 
debido a que Alemania decidió seguir utilizando los mismos estándares de velocidad, 
voltaje y señalización, a diferencia de prácticamente el resto de países del continente 
que prefirieron imitar el modelo francés. 
 
La justificación alemana al respecto, se basa en que en su país hay el doble de 
densidad de población que en Francia, con lo que para mejorar la conectividad entre 
todas las zonas de Alemania sin tener que construir líneas nuevas por todo el país, es 
importante poder seguir utilizando las líneas de ferrocarril convencional como una red 
de apoyo a la red de la ICE. Por otra parte, esto tiene el inconveniente de los 
problemas de explotación en las líneas que comuniquen Alemania con otros países 
vecinos, como por ejemplo Francia o Bélgica. 
 
En cambio, Alemania pronto dispuso de líneas de Alta Velocidad hasta las fronteras de 
Austria y Suiza, con lo que aprovechando la utilización de los mismos voltajes en sus 
redes, también se empezaron a construir nuevas líneas en estos dos países. No fue 
hasta el año 2001, y a partir de tests que duraron hasta el 2005, que se admitieron los 
trenes de la ICE en Francia. Actualmente, el servicio entre París y Stuttgart vía 
Estrasburgo depende de la TGV francesa, mientras que la ICE alemana opera la línea 
que une París y Frankfurt vía Saarbrucken. 
 
Desde la capital Berlín, sale una línea de 258 km de longitud hasta Hannover, que fue 
inaugurada totalmente el 15 de septiembre de 1998. Actualmente, se pueden distinguir 
cinco secciones: las de calidad mejorada Hannover-Lehrte de hasta 160 km/h y 
Leerte-Wolfsburg de hasta 200 km/h por un lado, y las de nueva construcción 
Wolfsburg-Oebisfelde y Oebisfelde-Staaken de hasta 250 km/h por el otro. Desde 
Staaken hasta la estación central de Berlín la velocidad oscila entre los 60 y 160 km/h. 
A diferencia de ésta, las líneas entre Berlín y Hamburg y entre Hannover y Hamburg, 
que crean un triángulo en la red de la ICE, son solamente de calidad mejorada por lo 
que las velocidades varían entre 200 y 220 km/h. 
 
La línea entre Hannover y Würzburg, en la zona central del país, fue la primera de 
nueva construcción en la red de la ICE y fue inaugurada en el año 1991. Hoy en día, 
con sus 327 km de longitud, todavía es la línea más larga de todas las que se han 
construido completamente nuevas en Alemania. Además hay que destacar que un 
total de 120 km son en túnel. La velocidad de explotación es superior a los 250 km/h, y 
teniendo en cuenta que técnicamente la línea empieza al sur de Hannover y acaba 
unos kilómetros al norte de Würzburg, el tiempo de viaje está alrededor de 1 h 30 min. 
También en 1991 se inauguraron los 99 km de nueva construcción e iguales 
características de la línea Mannheim-Stuttgart. 
 
A partir del año 2000, se implantaron los trenes de tercera generación de la ICE, que 
ya son capaces de operar a velocidades superiores a los 300 km/h. Una de las 
primeras líneas de estas características fue la Cologne-Frankfurt de 177 km de 
longitud, inaugurada el 1 de agosto de 2002. Desde Cologne, también sale una línea 
de la ICE hasta Aachen, población muy próxima tanto a la frontera con Bélgica como 
con Holanda. Los primeros 40 km hasta Düren han sido reconstruidos y permiten 
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velocidades de más de 250 km/h, mientras que en los 30 km restantes hasta Aachen 
está prevista una mejora de la calidad, pero actualmente la velocidad está alrededor 
de los 160 km/h. En Bélgica la línea continua con el nombre de HSL3. 
 
Otra línea donde pueden circular trenes de tercera generación a más de 300 km/h es 
la ICE Nuremberg-Munich de 171 km de longitud. El tramo de 90 km de Nuremberg a 
Ingolstadt es el de nueva construcción y se finalizó en el año 2006, mientras que la 
sección hacia el sur hasta Munich, tiene prevista una mejora de calidad a partir del año 
2010, ya que actualmente las velocidades están comprendidas entre 160 y 200 km/h. 
En la Fig 7 se pueden distinguir las líneas de nueva construcción que corresponden a 
la Alta Velocidad y las líneas de calidad mejorada en la red de ferrocarriles alemana. 
 
 
Fig 7. Red actual de Alta Velocidad en Alemania. (Fuente: wikipedia.com, diciembre 2007) 
 
2.6.2- Líneas actuales 
 
• ICE Cologne-Aachen 
• ICE Cologne-Frankfurt 
• ICE Erfurt-Leipzig/Halle (línea incompleta) 
• ICE Frankfurt-Saarbrucken 
• ICE Hannover-Berlín 
• ICE Hannover-Würzburg 
• ICE Mannheim-Stuttgart 
• ICE Nuremberg-Erfurt (línea incompleta) 
• ICE Nuremberg-Munich 
• ICE Karlsruhe-Basel (línea incompleta) 
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2.6.3- Ampliación de la red 
 
La parte centro-este de Alemania es la que tiene una menor cobertura de líneas de 
ferrocarril de Alta Velocidad, y es aquí donde se está trabajando en una futura 
ampliación de la red, principalmente en el eje que va de norte a sur Berlín-Munich. 
Actualmente se están construyendo dos nuevas líneas como la ICE Nuremberg-Erfurt 
y la ICE Erfurt-Leipzig/Halle, que junto con los tramos ya existentes dejarán un tiempo 
de viaje de 3 h 45 min entre Munich y Berlín, además de facilitar una futura conexión 
de la capital del país con Austria e Italia a través del túnel de base de Brenner en los 
Alpes. 
 
La línea ICE Nuremberg-Erfurt de 190 km de longitud está formada por dos tramos 
diferenciados: el tramo entre Nuremberg y Ebensfeld será un tramo de calidad 
mejorada, mientras que el tramo entre Ebensfeld y Erfurt es de nueva construcción y 
se está construyendo para poder alcanzar velocidades de más de 300 km/h. Las obras 
empezaron en el año 1996, aunque entre 1999 y 2002 estuvieron paradas debido 
cuestiones políticas, y está prevista su finalización para el año 2016. 
 
Otra línea en construcción es la ICE Erfurt-Leipzig/Halle, donde también está prevista 
la implantación de trenes de tercera generación que puedan alcanzar los 300 km/h. De 
este modo, el tiempo de viaje que separa los 120 km entre Erfurt y Leipzig, se reducirá 
de 65 a 40 min, y por el ramal que se dirige a Halle se pasará de 75 a 30 min. 
Además, esta línea que también debe estar finalizada en el horizonte del año 2016, 
tiene como aliciente la prolongación hasta Dresden, desde donde se puede iniciar una 
expansión de la red de Alta Velocidad por la Europa del este empezando por la 
colindante República Checa. 
 
Por último, la ICE Karlsruhe-Basel es una prolongación de la línea actual entre 
Mannheim y Karlsruhe hasta llegar a Suiza. Es una línea totalmente de nueva 
construcción, donde en el tramo entre Karlsruhe y Offenburg se podrán alcanzar los 
250 km/h y entre Offensburg y Basel la velocidad máxima será de 200 km/h. Las obras 
empezaron en el año 1987 y un primer tramo se inauguró en 1993, y aunque estaba 
prevista la conexión con Suiza para el 2008, finalmente hasta el año 2012 no estará 
finalizada toda la línea. Entonces, se obtendrá una gran mejora en la eficiencia de 
transporte entre estos dos países separados por los Alpes. Por ejemplo, el tiempo 
pronosticado de viaje entre la ciudad de Hamburgo, al norte de Alemania y Basel en la 
frontera con Suiza se verá reducido en unas dos horas, pasando a durar 
aproximadamente 5 h 30 min. 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
IMPACTO DE LA RED DE ALTA VELOCIDAD ESPAÑOLA EN EL TRÁFICO AÉREO 
 
- 25 - 
2.7- Bélgica y Holanda 
 
2.7.1- Historia y evolución 
 
La red de Bélgica de Alta Velocidad no tiene una única compañía belga que gestione 
todas las líneas, sino que está apoyada en cuatro tipos diferentes de trenes: Thalys 
(propiedad de Francia, Alemania y Bélgica), Eurostar (propiedad de Francia, Reino 
Unido y Bélgica), TGV (Francia) y ICE (Alemania). Todos estos trenes, que tienen 
siempre una parada en la estación de la capital Bruselas, están divididos en cuatro 
grandes líneas de ámbito internacional. 
 
La línea HSL1 de 88 km de longitud, de los cuales 71 km son de línea de Alta 
Velocidad y 17 km son de línea modernizada, conecta Bruselas con la frontera 
francesa. Esta línea entró en servicio el 14 de diciembre de 1997 y junto con la 
prolongación construida en Francia, deja el tiempo de viaje entre París y Bruselas en 
exactamente 1h 22 min. Además, por la HSL1 también circulan los trenes Eurostar, 
que en la bifurcación de Lille se dirigen al túnel del Canal de la Mancha, y cuyo tiempo 
de viaje entre Londres y Bruselas es de 1 h 51 min. 
 
El 15 de diciembre de 2002 se inauguró la HSL2 que une Bruselas con Lieja. Esta 
línea tiene 95 km de longitud, de los cuales los tramos entre Bruselas y Leuven por 
una lado, y entre Lieja y Ans por el otro, son de vías modernizadas, mientras que los 
61 km entre Leuven y Ans son de vía de nueva construcción. Actualmente, este 
trayecto está cubierto por trenes InterCity, Thalys o por trenes de la ICE. La utilización 
de estos trenes alemanes se debe a que cuando terminen las obras de la línea HSL3, 
entre Lieja y la frontera con Alemania, se podrá circular en Alta Velocidad desde 
Bruselas hasta Berlín, pasando por la estación de Cologne. En la Fig 8 están 
representadas las cuatro líneas de Alta Velocidad en Bélgica, con las velocidades 
máximas que se pueden alcanzar actualmente en los distintos tramos. 
 
 
Fig 8. Red actual de Alta Velocidad en Bélgica. (Fuente: wikipedia.com, mayo 2008) 
 
2.7.2- Líneas actuales 
 
• HSL1 (Bruselas-frontera francesa) 
• HSL2 (Bruselas-Lieja) 
• HSL3 (Lieja-frontera alemana) (próxima inauguración) 
• HSL4 (Bruselas-frontera holandesa) (próxima inauguración) 
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2.7.3- Ampliación de la red 
 
Aunque la inauguración de la línea HSL3 entre Lieja y la frontera alemana estaba 
prevista para el 15 de diciembre de 2007, hasta este año 2009 no se producirá su 
puesta en servicio. Tiene un total de 56 km, de los cuales 42 km son de línea de Alta 
Velocidad y los 14 km restantes son de línea modernizada. Este tramo sólo será 
utilizado por Thalys y por trenes de la ICE, pero no por trenes InterCity, a diferencia de 
lo que sucede en la línea HSL2. Desde un punto de vista europeo, de este modo 
estarán conectadas mediante la Alta Velocidad dos ciudades de gran importancia en 
Europa como París y Berlín, pasando por la ciudad de Bruselas. 
 
También está próxima a entrar en servicio la línea HSL4 que une los 97 km separan 
Bruselas y la frontera holandesa. Entre Bruselas y Antwerp los trenes circularán por 
vías de calidad mejorada y no podrán sobrepasar los 160 km/h, a excepción de 
algunos pequeños tramos donde la restricción será de 120 km/h, mientras que los 40 
km restantes son de nueva construcción para la Alta Velocidad y se podrá obtener la 
velocidad comercial de 300 km/h. Los trenes que se emplearán en esta línea serán 
Thalys o trenes NS Hispeed, y también trenes InterCity. 
 
En Holanda, la prolongación de la HSL4 se denomina HSL Line-South, y tiene 125 km 
de longitud hasta llegar a la capital Amsterdam. Igual que la línea anterior también 
estaba prevista para el año 2007, pero finalmente se espera poder inaugurarla en este 
año 2009. Así se pondrá en marcha otra conexión europea que pasa por Bruselas, en 
este caso entre París y Amsterdam. Igualmente los trenes de esta línea van a ser 
Thalys o de la NS Hispeed holandesa. Estos últimos a parte de conectar Amsterdam 
con Bruselas, también circularán por líneas de ferrocarril convencional para unir la 
capital con otras ciudades del país, como La Haya y Breda, aunque la autoridades 
competentes aún no han dado el visto bueno a esta idea, lo cual está retrasando la 
inauguración de la línea. 
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2.8- Reino Unido 
 
2.8.1- Historia y evolución 
 
El 14 de noviembre de 2007 se puso en marcha la primera línea dedicada a la Alta 
Velocidad en el Reino Unido, bautizada como High Speed1, que va de Londres hasta  
el túnel del Canal de la Mancha. Desde esta fecha el trayecto entre la capital inglesa y 
los países de Francia y Bélgica en el viejo continente, está realizado por los trenes 
Eurostar, semejantes a los TGV franceses, pero con diferencias como la adaptabilidad 
a diferentes alturas de plataforma y la compatibilidad con hasta siete modos diferentes 
de señalización. Con el uso de los trenes Eurostar, aumentó la frecuencia de servicio y 
se redujo el tiempo de viaje en unos 40 min. Así, hoy en día el trayecto entre Londres y 
París es de 2 h 15 min, y entre Londres y Bruselas es de 1 h 51 min.  
 
Y por el momento ésta es la única línea de Alta Velocidad en todo el país, aunque en 
un futuro está planeada otra con el nombre de High Speed2, que uniría en una primera 
fase, Londres con el condado de West Midlands, y más adelante conectaría por el 
norte con Escocia. A diferencia de otras grandes potencias europeas, la red de Alta 
Velocidad del Reino Unido es muy reducida y el gobierno no está considerando una 
ampliación de ésta, a causa de que la política del país en materia de ferrocarriles da 
prioridad a aliviar la congestión de la red existente. 
 
A parte de la línea High Speed1, el resto de la red de ferrocarriles ingleses está muy 
lejos de los valores de 300 km/h. La gran parte del tráfico de los trenes InterCity está 
restringido a velocidades que no superan los 200 km/h. El gran problema que tiene el 
Reino Unido es que durante su larga historia nunca ha invertido en líneas específicas 
para los trenes InterCity, y por lo tanto actualmente en todas la líneas del país han de 
compartir vías los trenes de pasajeros con los trenes de mercancías. Ahora, si se 
quisiera aumentar la velocidad comercial de los trenes en estas líneas, la inversión 
principalmente en señalización tendría que ser muy elevada. 
 
Actualmente, en el Reino Unido hay cuatro principales líneas de ferrocarril que operan 
a velocidades de 200 km/h: West Coast Main Line (WCML) de Londres a Edimburgo 
vía Glasgow en Escocia bordeando la costa oeste (645 km), East Coast Main Line 
(ECML) también de Londres a Edimburgo pero directo por la costa este (632 km), 
Great Western Main Line (GWML) de Londres a Bristol en el sudoeste, y Midland Main 
Line (MML) de Londres hasta Sheffield, pero con varios ramales en el interior de 
Inglaterra. Hay que señalar que en el pasado esta línea llegaba hasta Manchester en 
el noroeste y Leeds en el noreste, y finalizaba en Glasgow y Edimburgo en Escocia, 
pero que hoy en día las líneas WCML y ECML han sustituido a estos trayectos. 
 
Durante la década de los ochenta, debido a ciertas mejoras en la calidad de las vías y 
de la electrificación, en algunos tramos de la West Coast Main Line y la East Coast 
Main Line se permitían velocidades de hasta 225 km/h, gracias también al uso de 
trenes “Pendolino” italianos en la WCML y al de los ingleses InterCity225s en la ECML, 
que estaban capacitados para adquirir esas velocidades. Sin embargo, años más tarde 
apareció una ley que no permitía circular a más de 200 km/h si no se disponía de la 
señalización adecuada, así que como hoy en día todavía no se ha realizado una gran 
inversión en señalización en estas líneas, aunque los trenes están capacitados para ir 
más rápido, la velocidad máxima aún está en los 200 km/h. Las cuatro grandes líneas 
de ferrocarril convencional en el Reino Unido y la línea de Alta Velocidad High Speed1 
están esquematizadas en la Fig 9. 
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Fig 9. Red actual de ferrocarril en el Reino Unido. (Fuente: europeanrailguide.com, 2008) 
 
2.8.2- Líneas actuales 
 
• High Speed1 (Londres-túnel del Canal de la Mancha) 
 
2.8.3- Ampliación de la red 
 
El 15 de enero de 2009 el gobierno británico presentó formalmente un proyecto de Alta 
Velocidad, que consistirá en una compañía independiente que estudiará la viabilidad 
de una nueva línea que se denominará High Speed2. En principio esta línea está 
proyectada para unir Londres con el condado de West Midlands, situado al noroeste 
de la capital. La justificación en la elección de este corredor y no otras alternativas, es 
que allí se encuentra Birmingham, que es la segunda ciudad más poblada de 
Inglaterra, y además se ha realizado un estudio que demuestra que esta línea es la 
más importante y la más utilizada, ya que tanto por carretera como por ferrocarril tiene 
los niveles de tráfico de pasajeros y mercancías más altos de todo el país. 
 
Además, en este estudio también se valora como afectaría la implantación de la nueva 
línea High Speed2, sobre la línea convencional West Coast Main Line, que es la que 
actualmente presta servicio a esta zona del país. Se llega a la conclusión de que la 
Alta Velocidad en ningún momento dejará obsoleta la línea de WCML, sino que 
igualmente hay que seguir pensando en mejorar la señalización de ésta para que los 
trenes InterCity puedan alcanzar mayores velocidades, para las que ya están 
tecnológicamente capacitados. Así, con la High Speed2, se aligerará el tráfico de la 
línea WCML, que hoy en día es una línea muy saturada, y se desviará nuevo tráfico 
hacia la zona del South Midlands y Milton Keynes, considerada el área de mayor 
crecimiento en el Reino Unido. 
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Por último, también se han estudiado posibles conexiones de la High Speed2 con el 
aeropuerto de Heathrow, situado a 25 km al oeste de Londres, y opciones en la 
conectividad con la capital y otras ciudades importantes, y en el enlace de esta línea 
con la High Speed1 y con la red de ferrocarriles existente. La situación de una posible 
estación en el aeropuerto puede llegar a ser muy relevante, ya que se piensa que 
entonces Birmingham sólo estará a 45 min de Heathrow, y el aeropuerto de esta 
ciudad podría hacer las funciones de una terminal norte del de Londres, siendo una 
alternativa real a la construcción de una tercera pista. 
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2.9- Dinamarca 
 
2.9.1- Historia y evolución 
 
Las características únicas de este país escandinavo, de pequeña extensión y forma 
muy particular, hacen que hoy en día en ninguna línea de ferrocarril se puedan superar 
los 180 km/h. A grandes rasgos, Dinamarca está constituida por la península de 
Jutlandia y más de mil islas a su alrededor, de las cuales las 443 de más de 100 m2 de 
superficie tienen nombre. Las islas más grandes que constituyen este país son la de 
Zealand, donde se encuentra la capital Copenhagen, y la de Funen, donde está 
situada la ciudad de Odense. 
 
Actualmente existen puentes, tanto para el transporte por carretera como por 
ferrocarril, que unen las principales islas del país entre ellas y con la península de 
Jutlandia. El Little Belt Bridge une la península de Jutlandia con la isla de Funen, 
mientras que el Great Belt Bridge une la isla de Funen con la isla de Zealand. Además, 
el 1 de julio del 2000 se inauguró el puente Oresund Bridge, que conecta Copenhagen 
con la ciudad sueca de Malmo, haciendo posible la interconexión entre las redes 
viarias y ferroviarias de Dinamarca y Suecia. En la Fig 10 se observa la red actual de 
ferrocarril en Dinamarca, y se debe comentar que las líneas donde se pueden alcanzar 
velocidades de más de 180 km/h están en los países vecinos de Alemania y Suecia. 
 
 
Fig 10. Red actual de ferrocarril en Dinamarca. (Fuente: alleuroperail.com, 2008) 
 
En las principales líneas de ferrocarril del país, por ejemplo en la Copenhagen-Aarhus, 
la velocidad máxima permitida en muchos tramos es de 180 km/h. Aunque los trenes 
diesel que operan estas líneas, como los daneses IC4 y los alemanes ICE-TD, son 
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capaces de adquirir velocidades de más de 200 km/h, a causa de un sistema de 
señalización con ciertos componentes obsoletos no está permitido sobrepasar los 
límites actuales. 
 
Hay algunas secciones que están siendo mejoradas para poder llegar a los 200 km/h, 
y en el horizonte del año 2020, el gobierno danés espera haber finalizado con la 
sustitución del sistema de señalización actual por el nuevo sistema europeo ERTMS, 
requisito básico para poder alcanzar velocidades máximas superiores a los 200 km/h, 
y así incorporarse a la red de Alta Velocidad de Europa. A pesar de todas estas futuras 
mejoras, hay que tener en cuenta que éste es un país pequeño, en el que las dos 
principales ciudades, Copenhagen y Aarhus, están separadas por sólo 300 km, así 
que tampoco son necesarias velocidades mucho más elevadas para que el transporte 
de pasajeros por ferrocarril pueda competir con el transporte aéreo. 
 
2.9.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
 
2.9.3- Ampliación de la red 
 
En el año 2018 está previsto finalizar la construcción del puente Fehmarn Belt Bridge, 
de unos 18 km de longitud, que servirá para unir la isla alemana de Fehmarn, situada 
al noreste de Hamburgo en la costa del mar Báltico, con la isla danesa de Lolland, 
contigua a la de Zealand donde está la capital Copenhagen. De este modo, se espera 
que cada hora pasen por el puente un tren de pasajeros y dos trenes de mercancías 
en cada dirección. Así se reducirá considerablemente el tiempo de viaje entre 
Alemania y los países escandinavos como Dinamarca y principalmente Suecia, ya que 
la nueva ruta a través de los puentes de Fehmarn Belt Bridge y Oresund Bridge será 
prácticamente en línea recta hasta llegar a la ciudad sueca de Malmo. Concretamente, 
el tiempo de viaje entre Hamburgo y Copenhagen disminuirá de 4 h 45 min a sólo 3 h 
15 min, y eso a velocidades de entre 180 y 200 km/h sin considerar la implantación del 
sistema ERTMS hacia el año 2020. 
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2.10- Suecia y Noruega 
 
2.10.1- Historia y evolución 
 
En Suecia hay diversas líneas en las que los trenes pueden alcanzar velocidades 
máximas de 200 km/h, y además en los casos de las X2 y X3 estos tienen permitido 
llegar hasta los 205 km/h en caso de retraso en el servicio, aunque estas líneas no 
pueden ser consideradas de Alta Velocidad. En esta situación están los trenes 
basculantes de largo recorrido X2, los trenes X3 o Arlanda Airport Express, los trenes 
más anchos denominados Regina (de las series X50, X51, X52, X53 y X54) y los 
trenes de dos pisos de la serie X40. Todas estas series de trenes están operadas por 
la compañía sueca de ferrocarriles dependiente del gobierno bajo el nombre de SJ 
(Statens Järnvägar). 
 
Los trenes de largo recorrido X2, se eligieron de tipo basculante porque el país tiene 
una red de ferrocarriles con muchas curvas, pero no un tráfico suficiente como para 
justificar la construcción de nuevas líneas dedicadas exclusivamente a la Alta 
Velocidad, y así se podían aprovechar las infraestructuras existentes. Estos trenes 
conectan varias de la ciudades más importantes del país, incluyendo Estocolmo, 
Goteborg y Malmo, donde a través del puente Oresund Bridge se puede llegar hasta la 
capital danesa de Copenhagen. 
 
El tren denominado Arlanda Airport Express de la serie X3 conecta Estocolmo con el 
aeropuerto, que está situado 40 km al norte de la capital. El servicio consta de cuatro a 
seis trenes cada hora y el tiempo de viaje es de unos 20 min. Son trenes de tipo 
eléctrico porque lo que el gobierno sueco buscaba era disminuir el tráfico por carretera 
al aeropuerto y así también las altas emisiones al medio ambiente en esta zona, y 
estos trenes tienen unas características que hacen que sean prácticamente emission-
free (de emisión nula). 
 
Para los servicios locales y regionales se utilizan las diferentes series de los trenes 
denominados Regina, también de tipo eléctrico y con la característica especial de que 
son más anchos que los trenes convencionales, lo que permite hasta un 25% más de 
capacidad. A finales del año 2007, la compañía SJ anunció que se habían ordenado 
veinte nuevas unidades de estas series para utilizarlas en servicios InterCity, que 
unirían Estocolmo con los condados de Värmland y Dalarna, al oeste y noroeste de la 
capital respectivamente, en vez de prolongar la muy saturada línea de los trenes X2 
que pasa por Goteborg y Malmo. 
 
Finalmente desde el año 2006 están funcionando los trenes de la serie X40 diseñados 
por Alstom, con la particularidad de que tienen dos pisos y una serie de accesorios de 
alto nivel. Estos trenes operan las líneas de Estocolmo a Linköping, Eskilstuna/Arboga, 
Västeras y Gävle/Sandviken. Excepto este último par de poblaciones que están a unos 
175 km al norte de la capital, el resto de ciudades se pueden considerar del ámbito 
regional de Estocolmo. En la Fig 11 está dibujada la red actual de ferrocarril de Suecia, 
especificando los tramos donde se pueden alcanzar velocidades de más de 200 km/h. 
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Fig 11. Red actual de ferrocarril en Suecia. (Fuente: wikipedia.com, mayo 2008) 
 
Actualmente, en Noruega sólo hay una línea en la que se puedan sobrepasar los 200 
km/h, que es la denominada Gardenmoen, operada por los trenes Flytoget de la 
compañía del estado noruego que responde al nombre de NSB (Norwegian State 
Railways). La longitud total de la línea es de 64 km, uniendo la capital Oslo y su área 
metropolitana con el aeropuerto de Oslo, Gardenmoen, a velocidades que están sobre 
los 210 km/h. En el año 2008 esta línea se prolongó hacia el oeste hasta la ciudad de 
Drammen, aunque a velocidades máximas inferiores. 
 
Además, en el periodo comprendido entre los años 2000 y 2004 había siete trenes 
operados por la compañía Linx (unión entre la sueca SJ y la noruega NSB) que a 
diario realizaban las rutas Oslo-Goteborg-Malmo-Copenhagen y Oslo-Estocolmo, pero 
el servicio desapareció debido a que Suecia prefería utilizar los trenes en otras líneas 
más provechosas, y también en parte a las compañías aéreas de bajo coste, que 
ofrecían un servicio más rápido que las más de tres horas que se tardaban en 
ferrocarril. 
 
2.10.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
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2.10.3- Ampliación de la red 
 
Hay algunos tramos de la red de ferrocarriles sueca que pueden ser fácilmente 
mejorados para poder alcanzar velocidades de 250 km/h. Para dar este salto, se 
requeriría un nuevo sistema de señalización, catenaria, eliminar los pasos a nivel y 
emplear trenes nuevos. Desde el año 1990 ya se han realizado un gran número de 
mejoras, incluyendo cambios de simple a doble vía y diseño de las curvas para poder 
alcanzar los 250 km/h. Sin embargo, como mínimo hasta el año 2010 no se espera 
disponer de trenes que puedan circular a esas velocidades, y hasta el año 2015 no 
está previsto ejecutar los planes imprescindibles para la Alta Velocidad, de mejora en 
la señalización y en la catenaria. 
 
Entre las líneas actuales que a partir del año 2015 tienen previstas tareas de mejora 
de calidad para poder circular a 250 km/h, están las líneas Estocolmo-Malmo, 
Estocolmo-Goteborg y Goteborg-Malmo, que formarían el triángulo de las ciudades 
más importantes de Suecia unidas en la nueva Alta Velocidad. Además en el año 2010 
estará finalizada la nueva línea Botniabanan, de 190 km de longitud y situada al norte 
del país, también apta para esas velocidades. Aunque esta línea ya tendrá el sistema 
de señalización europeo ERTMS, durante los primeros años tampoco se podrán 
alcanzar los 250 km/h, debido en parte a la falta de experiencia acerca de la respuesta 
de los trenes a un clima tan frío. 
 
También hay planes de una línea de Alta Velocidad de nueva construcción a 
velocidades de entre 300 y 320 km/h, que sería la siguiente debido a que el tráfico en 
la actual está muy congestionado por los trenes de pasajeros a 200 km/h y los trenes 
regionales y de mercancías a velocidades más bajas: Estocolmo-Linköping-Jönköping-
Boras-Goteborg. Los planes de finalización están sobre el año 2030, aunque se 
espera que los tramos Södertälje-Linköping y Mölnlycke-Bollebygd estén operativos a 
partir del 2020.  
 
Otra opción que aún no es definitiva sería una línea de nueva construcción Jonköping-
Helsingborg-Malmo-Copenhagen-Hamburgo, que los países implicados (Suecia, 
Dinamarca y Alemania) piensan en hacer de forma similar a las líneas de los TGV 
franceses, con radios de curvas muy grandes para poder alcanzar los 300 o 320 km/h. 
Aunque sólo es una propuesta en estudio, y es posible que finalmente sólo se ejecute 
la mejora comentada de la línea actual para alcanzar velocidades de hasta 250 km/h. 
 
Por otra parte, en Noruega también hay planes de construcción de posibles líneas de 
Alta Velocidad de hasta 250 km/h, pero hay que comentar que si se acaban llevando a 
cabo no entrarían en servicio hasta el año 2020 como pronto. Este país tiene el 
inconveniente de ser muy montañoso y con la población muy repartida por todo su 
territorio, lo que hace difícil llenar los trenes hasta su capacidad máxima, y por este 
motivo las líneas aéreas de bajo coste ganan claramente en su batalla con las líneas 
del ferrocarril actual. En cambio, tienen ciertas ventajas en el coste gracias a las 
características geológicas de su subsuelo, que permite construir las vías directamente 
sobre la roca o excavar muchos de los túneles sin necesidad de emplear ningún tipo 
de sostenimiento. 
 
A causa de los inconvenientes nombrados, hoy en día el servicio por ferrocarril de 
larga distancia tiene velocidades medias inferiores a los 100 km/h, lo que lo convierte 
en un medio de transporte muy poco competitivo. El tiempo de viaje por ferrocarril 
entre Oslo y Bergen (526 km) es de 6 h 40 min, y entre Oslo y Trondheim (552 km) es 
de 6 h 45 min. En el caso de la línea que une Oslo con la ciudad sueca de Goteborg, 
la velocidad comercial es algo mayor, pero es debido principalmente a las mejoras en 
la calidad de las vías del país vecino. 
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Por lo tanto después de la realización de ciertos estudios, éstas son las cuatro rutas de 
larga distancia que se proponen para velocidades máximas de 250 km/h, lo que 
provocaría una enorme reducción en los tiempos de viaje y convertiría el ferrocarril de 
Alta Velocidad en una alternativa competitiva frente al transporte aéreo: Oslo-Bergen 
(2 h 25 min), Oslo-Trondheim (2 h 30 min), Oslo-Stavanger (2 h 20 min) y Oslo-
Goteborg (1 h 45 min). A más corto plazo, en el año 2015 aproximadamente, está 
previsto que entren en servicio las líneas mejoradas para alcanzar los 200 km/h 
Drammen-Tonsberg-Skien, como prolongación de la línea actual que sale de Oslo 
hacia el aeropuerto y acaba en la ciudad de Drammen. 
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2.11- Finlandia 
 
2.11.1- Historia y evolución 
 
La compañía de ferrocarriles del estado finlandés VR Group, es la encargada de 
operar los trenes “Pendolino” de la empresa Alstom, que desde el año 2006 unen los 
60 km que separan Helsinki de Lahti, al noreste de la capital, a velocidades que llegan 
hasta los 220 km/h. En una línea más larga que une la capital con la ciudad de 
Tampere, a unos 190 km al noroeste de Helsinki, se alcanzan velocidades máximas de 
hasta 200 km/h, aunque la velocidad media del recorrido está situada en los 140 km/h, 
mientras que el resto de la red de ferrocarriles de Finlandia está limitada a valores 
inferiores. 
 
El servicio de los trenes tipo “Pendolino” llega a un gran número de las ciudades más 
pobladas de Finlandia, situadas todas al sur del país. A parte de Helsinki, Lahti y 
Tampere, hay que destacar ciudades como Oulu, Turku o Jyväskylä, donde también 
llegan las líneas de ferrocarril, aunque sólo alcanzan velocidades medias alrededor de 
los 120 km/h y en ningún punto pueden superar la barrera de los 200 km/h. En lo 
referente a las conexiones internacionales por ferrocarril, actualmente se está 
trabajando en una línea que conectará Helsinki con la ciudad de San Peterburgo, al 
oeste de Rusia. En la Fig 12 la red de ferrocarril convencional de Finlandia está 
clasificada según si las líneas son de tráfico mixto o sólo de mercancías. 
 
 
Fig 12. Red actual de ferrocarril en Finlandia. (Fuente: wikipedia.com, noviembre 2007) 
 
Es necesario comentar que la red de ferrocarriles de Finlandia no utiliza el ancho de 
vía internacional de 1435 mm como en casi todos los países de Europa, sino que 
emplean un ancho de vía propio, que es de 1524 mm, ya que el gobierno quiso que los  
trenes nuevos compartieran vías con los trenes convencionales, en vez de construir 
líneas nuevas de ancho internacional. El único trasbordador del ancho entre los ejes 
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de las ruedas de los vagones para poder acceder a la red sueca está situado en la 
ciudad de Tornio, pero no está planteado para trenes de pasajeros. 
 
2.11.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
 
2.11.3- Ampliación de la red 
 
La única ampliación de la red de ferrocarril prevista es a través de la nueva línea 
internacional entre Helsinki y San Petesburgo. Esta línea estará explotada por la 
compañía denominada Karelian Trains, que es una unión al 50% entre la VR Group 
finlandesa y la RZhD rusa. Desde el año 2007, está previsto el uso de cuatro nuevos 
trenes “Pendolino” de la empresa Alstom, con una posible opción a dos más, para 
proporcionar este servicio bautizado con el nombre de Allegro, y las velocidades 
máximas también estarán en el límite de los 220 km/h. 
 
Actualmente para recorrer los 420 km que separan Helsinki de San Petesburgo en el 
servicio de ferrocarril convencional se tardan aproximadamente 5 h 30 min, un tiempo 
muy alto para ser competitivo frente al transporte aéreo. Entre los años 2007 y 2010 se 
realizará una mejora en la calidad de la vía y una electrificación en el tramo ruso, para 
que el tiempo de viaje de los tres trenes diarios sea de 3 h 30 min. Y a partir del año 
2010, está prevista una mejora de la sección entre Lahti y la frontera rusa, para que 
finalmente el servicio sea de cuatro trenes diarios que tarden sólo unas tres horas. 
Para poder disminuir hasta casi la mitad el tiempo de viaje, hay que señalar que se 
efectuará el chequeo de pasaportes a bordo del tren, a diferencia de antes que el 
retraso en la frontera siempre oscilaba entre media y una hora. 
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2.12- Rusia 
 
2.12.1- Historia y evolución 
 
En el año 1974, el país entonces conocido como la Unión Soviética o URSS construyó 
dos trenes experimentales para la Alta Velocidad, que estaban diseñados para operar 
a velocidades de 200 km/h: el modelo RT-200 o Russkaya Troika y el ER-200 EMU 
(electric multiple unit). El RT-200 sólo realizó trayectos en pruebas entre 1975 y 1980, 
y finalmente el proyecto fue abandonado debido a la falta de disponibilidad de las 
locomotoras que tenían que alcanzar esas velocidades. 
 
En cambio, el modelo ER-200 EMU, un tren eléctrico construido en Riga (actualmente 
la capital de Letonia), se puso en servicio en el año 1984 realizando diversas rutas 
InterCity y actualmente todavía está en funcionamiento. En 1992 se diseñó un nuevo 
modelo ER-200 en Riga, que desde el año 1996 une mediante ferrocarril las dos 
ciudades más pobladas de Rusia, la capital Moscú con la ciudad de San Petesburgo, 
al oeste del país, y que también hoy en día sigue operativo. 
 
Hasta hace pocos meses, este tren que une los 650 km que separan Moscú de San 
Petesburgo realizaba el trayecto a velocidades de hasta 200 km/h en un tiempo total 
de 4 h 30 min, pasando por las regiones de Moscú, Tver, Novgorod y Leningrad. Hasta 
que el 26 de diciembre de 2008 se inauguró la línea de calidad mejorada que permite 
a los trenes alcanzar velocidades máximas de 250 km/h. Además, está previsto que 
los futuros trenes Siemens de tercera generación puedan llegar en esta misma línea a 
los 300 km/h. 
 
Esta línea no puede ser considerada de Alta Velocidad, pero es la mayor arteria de 
tráfico en la región del noroeste de Rusia y está operada por la compañía 
Oktyabrskaya Railway, que es una subdivisión de la enorme compañía de ferrocarriles 
del gobierno del país Russian Railways. Esta empresa tiene que gestionar una de las 
mayores redes de ferrocarriles del mundo, con una longitud total de unos 85500 km. 
Aunque en el resto de la red que conecta entre sí a otras ciudades menores de Rusia, 
principalmente en la zona occidental donde hay mayor densidad de población, se 
circula a velocidades menores a los 200 km/h. 
 
2.12.2- Líneas actuales 
 
• Actualmente no hay líneas de Alta Velocidad 
 
2.12.3- Ampliación de la red 
 
En el año 2010 se espera poner en servicio la mejora en la calidad de la vía y en la 
electrificación en el tramo ruso de la línea que conectará San Peteburgo con Helsinki 
en Finlandia a velocidades de hasta 220 km/h, para que así el tiempo de viaje pase de 
las actuales 5 h 30 min a sólo 3 h 30 min. Esta línea que responderá al nombre de 
Allegro, estará explotada trenes tipo “Pendolino” de la compañía Karelian Trains, que 
es una unión al 50% entre la Russian Railways (RZhD) y la VR Group finlandesa. De 
este modo quedarán conectadas en un tiempo de viaje aproximado de unas siete 
horas, la capital rusa Moscú con la finlandesa Helsinki. 
 
Según el director de RZhD, las mejoras de las siguientes líneas de ferrocarril ya están 
planeadas y se pondrán en marcha en el periodo entre los años 2012 y 2014: Moscú-
Kaliningrad, Moscú-Sochi y Moscú-Nizhny Novgorod. En el caso de la línea de Moscú 
a la ciudad de Kaliningrad, territorio ruso situado al sudoeste de Lituania, ya existe un 
estudio debido a la situación estratégica del puerto de esta ciudad en mar Báltico. 
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Mientras que para la línea entre Moscú y Sochi, ya se han empezado a establecer 
contactos con los japoneses de los trenes Shinkansen para que se pueda inaugurar la 
ruta para los Winter Olympics que organizará la ciudad de Sochi en el año 2014. 
Además, en la línea Moscú-Nizhny Novgorod también se quieren utilizar estos trenes 
de tecnología japonesa, aunque en un principio se había propuesto el uso de trenes de 
la ICE alemana. Por último, se han iniciado unos primeros contactos con Japón para 
en un futuro sustituir los actuales trenes del Transiberiano por unos derivados de los 
Shinkansen, y así aumentar la velocidad comercial de esta famosa ruta que va desde 
la capital de Rusia hasta el mar de Japón. Las diferentes rutas del Transiberiano y la 
línea entre Moscú y San Petesburgo están esquematizadas en la Fig 13. 
 
 
Fig 13. Red actual de ferrocarril en Rusia. (Fuente: transsiberiantrain.com, 2008) 
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2.13- Turquía 
 
2.13.1- Historia y evolución 
 
Turquía empezó a construir líneas de Alta Velocidad en el año 2003, con el objetivo a 
largo plazo de crear una red de doble vía por todo el país, aunque principalmente los 
proyectos propuestos a día de hoy están situados todos en la mitad oeste, donde se 
encuentran las ciudades más importantes como Estambul en la costa del mar de 
Marmara o la capital Ankara, ubicada en el centro del país. En un principio, las 
velocidades máximas permitidas serán de hasta 250 km/h, aunque en un futuro el 
límite se incrementará a los 300 km/h. 
 
La primera línea en construcción es precisamente la que conectará las dos ciudades 
más importantes del país separadas una distancia de 533 km, es decir de Estambul a 
Ankara vía Eskisehir, lo que permitirá reducir el tiempo de viaje actual que oscila entre 
las seis y las siete horas a sólo 3 h 10 min. El 14 de marzo de 2009 se inauguró el 
tramo de 245 km Eskisehir-Ankara donde ya se pueden alcanzar velocidades de hasta 
250 km/h. De este modo, Turquía se ha convertido en el séptimo país europeo en 
ofrecer servicios de la nueva Alta Velocidad, después de España, Francia, Italia, 
Alemania, Bélgica y Reino Unido. La finalización del tramo Estambul-Eskisehir está 
prevista para el año 2012. 
 
2.13.2- Líneas actuales 
 
• Eskisehir-Ankara 
• Estambul-Eskisehir (próxima inauguración) 
 
2.13.3- Ampliación de la red 
 
A parte de la línea Estambul-Ankara que estará finalizada por completo en el 2012, 
actualmente en Turquía hay otras líneas de Alta Velocidad que están en la fase de 
construcción. Desde el año 2006 se está trabajando en la línea de 300 km de longitud 
entre Ankara y Konya, ciudad situada al sur de la capital, que tendrá un tiempo de 
viaje estimado de 1 h 10 min. Además existirá una conexión con la línea entre Ankara 
y Estambul a la altura de Polatli, ciudad situada a 80 km al oeste de Ankara. Y a 
principios del año 2009 han comenzado las obras de otra nueva línea, Ankara-Yozgat-
Sivas, de 466 km de longitud total, y en este caso saliendo de la capital del país en 
dirección al este. 
 
Otras líneas de Alta Velocidad entre ciudades importantes turcas, que ya han 
superado la fase de proyecto y pronto pasarán a la fase de adjudicación son: Ankara-
Afyon-Izmir, como un ramal de la línea entre la capital y Konya (Izmir es la tercera 
ciudad más poblada del país y tiene el segundo puerto más importante), Estambul-
Bursa, como un ramal de la línea entre Estambul y Ankara (Bursa es la quinta ciudad 
más grande del país y forma parte de la zona de influencia industrial de Estambul), y 
Estambul-Kapicule, que conectará Turquía con la frontera con Bulgaria. 
 
Además según el ministerio de transportes hay una mayor red de Alta Velocidad 
planeada, aunque todavía no se sabe cuando se empezará con las fases de proyecto 
y posteriormente de construcción de las siguientes líneas: Ankara-Kayseri (ciudad al 
sudeste de Ankara y al sur de Sivas), Eskisehir-Afyon-Antalya (ciudad situada al sur en 
la costa del mar Mediterráneo), Konya-Mersin-Adana (ciudad cerca de la frontera con 
Siria y también en la costa mediterránea) y Sivas-Erzincan-Kars (ciudad al este del 
país cercana a la frontera con Armenia). 
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Por último, hay que destacar que dentro de la principal línea del país Estambul-Ankara 
y que también entrará en servicio en el año 2012, está el túnel Marmaray en la ciudad 
de Estambul, que atraviesa los 13,6 km de ancho del estrecho de Bosphorus que une 
el mar de Marmara con el mar Negro. A parte del túnel, el proyecto tiene una longitud 
total de 76,3 km, que incluye la mejora en la calidad de la infraestructura de las líneas 
suburbanas de la zona de Estambul para adaptarlas a los requisitos de la Alta 
Velocidad. La inauguración de este túnel será un hecho simbólico ya que supondrá la 
conexión mediante ferrocarril de dos continentes, Asia a un lado y al otro Europa. En la 
Fig 14 se especifica el estado actual de las diferentes líneas de Alta Velocidad que 
deben formar una futura red en el país otomano. 
 
 
Fig 14. Red futura de Alta Velocidad en Turquía. (Fuente: wikipedia.com, mayo 2009) 
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3- CUOTA DE MERCADO DEL FERROCARRIL RESPECTO AL AVIÓN 
 
La Unión Internacional de Ferrocarril (UIC) ha desarrollado una curva teórica a partir 
de valores experimentales con el nombre de “Curve of the rail/air modal split” (Curva 
de la división modal entre ferrocarril y avión). Esta curva sirve para obtener a partir del 
tiempo de viaje en Alta Velocidad de una determinada línea, la cuota de mercado 
teórica que debe tener el ferrocarril, y también la cuota de mercado del avión en esta 
misma ruta aérea, que es el porcentaje complementario hasta alcanzar el 100%. 
 
Esta curva proporcionada por la UIC es válida para distancias entre ciudades de entre 
300 y 600 km, lo que equivale a un tiempo de viaje en ferrocarril que va de 1,5 a 4,5 h. 
Para un tiempo de viaje en ferrocarril inferior a 1,5 h, se considera que la cuota de 
mercado del avión es prácticamente nula, mientras que para un tiempo de viaje en 
ferrocarril superior a las 4,5 h, se ha estimado que la cuota de mercado del avión será 
de un 90%, y por lo tanto la cuota de mercado de la Alta Velocidad será de un 10%, 
valor constante independiente de la distancia y del tiempo de viaje. 
 
La forma de la curva se ha conseguido a partir de la interpolación de unos valores 
experimentales de líneas de Alta Velocidad actualmente en servicio. Como es lógico, 
para distancias entre ciudades de alrededor de los 300 km, la cuota del mercado del 
ferrocarril es muy superior a la del avión (90%-10%), ya que en aproximadamente 1,5h 
se puede viajar del centro de la ciudad de partida al centro de la ciudad de destino. En 
cambio, en el transporte aéreo sólo los trayectos hasta el aeropuerto de salida y desde 
el aeropuerto de llegada hasta las ciudades, más el tiempo de facturación y de espera 
del equipaje, puede que sean superiores a las 1,5 h. 
 
Mientras que para distancias entre ciudades de unos 600 km, la cuota de mercado del 
avión es superior a la del ferrocarril, aunque ésta última no es despreciable (60%-
40%). Esto se debe a que probablemente el tiempo total de viaje en avión, contando el 
tiempo total de vuelo más las operaciones auxiliares en los aeropuertos y el transporte 
hasta los centros de las ciudades, es algo inferior al tiempo de viaje en ferrocarril, pero 
a pesar de esto la Alta Velocidad sigue ofreciendo algunas ventajas de comodidad o 
de cobertura de la telefonía móvil, lo que provoca que un sector de la población siga 
prefiriendo esta opción aunque no sea más rápida que el avión. 
 
En resumen, a medida que la distancia entre los puntos a unir en transporte público 
(ferroviario o aéreo) va aumentando de los 300 km a los 600 km, la cuota de mercado 
del ferrocarril de Alta Velocidad va disminuyendo, mientras que la del avión va 
aumentando, hasta llegar al límite comentado de las 4,5 h, a partir del cual ambas 
cuotas permanecen prácticamente constantes, con una cuota de mercado del avión de 
un 90% y una del ferrocarril de un 10% aproximadamente. 
 
Para la interpolación de esta curva teórica se han utilizado datos de tiempo de viaje en 
ferrocarril y cuota de mercado del ferrocarril, en nueve líneas de Alta Velocidad que 
están actualmente en servicio en Europa, exceptuando una que es en Japón. Todas 
estas líneas oscilan entre los 300 km y los 600 km de longitud (París-Bruselas 310 km 
y Roma-Milán 560 km) por los motivos comentados anteriormente. La fórmula que 
representa a la siguiente curva sólo es válida para tiempos de viaje en ferrocarril de 
Alta Velocidad de entre 1,5 h y 4,5 h. En la Fig 15 está escrita la fórmula de esta curva, 
mientras que en la Fig 16 está la representación gráfica de la misma. 
 
Cuota de Mercado del Ferrocarril = 4,686*t3 – 41,182*t2 + 89*t + 40,5     1,5h<t<4,5h 
 
Fig 15. Fórmula de la división modal entre ferrocarril y avión. (Fuente: Unión Internacional de 
Ferrocarril (UIC), enero 2009) 
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Fig 16. Curva de la división modal entre ferrocarril y avión. (Fuente: Unión Internacional de 
Ferrocarril (UIC), enero 2009) 
 
Estas son las 9 líneas ordenadas de menor a mayor tiempo de viaje en ferrocarril: 
 
1- Línea París-Bruselas (1 h 30 min) 
2- Línea París-Lyon (2 h) 
3- Línea París-Londres (2 h 10 min) 
4- Línea Madrid-Sevilla (2 h 20 min) 
5- Línea Tokyo-Osaka (2 h 30 min) 
6- Línea Roma-Bolonia (2 h 40 min) 
7- Línea Estocolmo-Goteborg (3 h) 
8- Línea París-Amsterdam (4 h) 
9- Línea Roma-Milano (4 h 30 min) 
 
Estas son las 9 líneas ordenadas de menor a mayor distancia entre ciudades: 
 
1- Línea París-Bruselas (310 km) 
2- Línea Roma-Bolonia (358 km) 
3- Línea París-Lyon (430 km) 
4- Línea París-Amsterdam (450 km) 
5- Línea Estocolmo-Goteborg (455 km) 
6- Línea Madrid-Sevilla (471 km) 
7- Línea París-Londres (494 km) 
8- Línea Tokyo-Osaka (515 km) 
9- Línea Roma-Milano (560 km) 
 
Estas son las 9 líneas ordenadas de mayor a menor velocidad comercial: 
 
1- Línea París-Londres (228 km/h) 
2- Línea París-Lyon (215 km/h) 
3- Línea París-Bruselas (207 km/h) 
4- Línea Tokyo-Osaka (206 km/h) 
5- Línea Madrid-Sevilla (202 km/h) 
6- Línea Estocolmo-Goteborg (152 km/h) 
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7- Línea Roma-Bolonia (134 km/h) 
8- Línea Roma-Milano (124 km/h) 
9- Línea París-Amsterdam (112 km/h) 
 
Estas son las 9 líneas ordenadas de mayor a menor cuota de mercado del ferrocarril: 
 
1- Línea París-Bruselas (95%) 
2- Línea París-Lyon (90%) 
3- Línea Tokyo-Osaka (85%) 
4- Línea París-Londres (80%) 
5- Línea Madrid-Sevilla (78%) 
6- Línea Roma-Bolonia (75%) 
7- Línea Estocolmo-Goteborg (62%) 
8- Línea París-Amsterdam (45%) 
9- Línea Roma-Milano (38%) 
 
Después de la clasificación de estas nueve líneas de Alta Velocidad según cuatro 
características distintas (tiempo de viaje, distancia recorrida, velocidad comercial y 
cuota de mercado del ferrocarril), a continuación se va a realizar un breve análisis de 
cada una con el objetivo a través de esta comparación, de intentar dar una idea de la 
situación en que van a estar las nuevas líneas de la Alta Velocidad Española (AVE) 
que deben entrar en servicio en el horizonte del año 2020 según está definido en el 
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT). 
 
La referencia más directa para poder hacer hipótesis de las futuras líneas de Alta 
Velocidad en España es obviamente la línea Madrid-Sevilla. Ésta es la primera línea 
del AVE, que está en servicio desde el año 1992, y actualmente tiene una cuota de 
mercado de aproximadamente un 78%. El tiempo de viaje de los 471 km que separan 
Madrid de Sevilla es de 2 h 20 min en el caso de los trenes que no realizan paradas 
intermedias, lo que significa una velocidad comercial de recorrido de unos 202 km/h. 
 
Las líneas con unas velocidades comerciales más altas son todas líneas francesas, ya 
que como se ha comentado Francia es el país pionero en Alta Velocidad en Europa, 
donde el servicio ofrecido por los trenes TGV puede alcanzar velocidades máximas de 
más de 300 km/h. La línea con una velocidad comercial más alta de Europa es la 
conexión internacional entre París y Londres, que está explotada por los trenes 
denominados Eurostar a una velocidad media de 228 km/h, uniendo las dos capitales 
en un tiempo de 2 h 10 min. La comparación entre la cuota de mercado del ferrocarril y 
del avión es del orden de 80%-20%. 
 
A continuación con una velocidad comercial de 215 km/h está la primera línea europea 
de Alta Velocidad, que entró en servicio en el año 1981, que es el TGV del sudeste 
que une los 430 km que hay entre París y Lyon en sólo 2 h. Con el paso de los años 
esta línea ha ido ganando cuota de mercado al avión, y actualmente las estadísticas 
(90%-10%) indican que el ferrocarril es muchísimo más competitivo en esta ruta. 
 
Otra línea internacional, en este caso la que une París con Bruselas, es la que tiene la 
tercera velocidad comercial más alta, con una valor de casi 207 km/h. La conexión de 
la distancia de 310 km entre las dos capitales europeas se realiza en un tiempo de 
sólo 1 h 30 min. Como ya se ha explicado anteriormente, como la distancia y el tiempo 
de viaje son muy pequeños para un transporte aéreo competitivo, esta línea de Alta 
Velocidad tiene la cuota de mercado del ferrocarril más alta de Europa, con un 
porcentaje que alcanza un 95%. 
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La línea japonesa de Alta Velocidad entre Tokyo y Osaka fue la primera línea de 
ferrocarril en el mundo en alcanzar velocidades máximas de más de 250 km/h, en 
unos tests realizados en el año 1963. Un año más tarde se puso en servicio el primer 
tren de pasajeros de gran capacidad a Alta Velocidad, lo que sirvió para 
descongestionar una línea que estaba prácticamente saturada. Actualmente, a pesar 
de los 515 km entre estas dos ciudades, la cuota de mercado del ferrocarril es de un 
85%, muy superior a la del avión, gracias a que el trayecto sólo dura 2 h 30 min, a una 
velocidad comercial que también está por encima de la barrera de los doscientos 
kilómetros por hora, exactamente a unos 206 km/h. 
 
En Suecia, se emplean trenes basculantes en diversas líneas de ferrocarril, que 
pueden alcanzar velocidades máximas de 200 km/h. La línea de Alta Velocidad que 
conecta Estocolmo con Goteborg está explotada por los trenes basculantes de largo 
recorrido X2, que además tienen permitido llegar hasta los 205 km/h en caso de 
retraso en el servicio. Estos trenes unen la distancia de 455 km entre las dos ciudades 
en un tiempo de viaje de unas 3 h, por lo que la velocidad comercial del servicio es de 
unos 152 km/h. Estos valores provocan que la competencia entre el ferrocarril y el 
avión sea bastante igualada, con una cuota de mercado del ferrocarril de un 62%. 
 
Actualmente el tiempo de viaje en el TAV (tren de Alta Velocidad en Italia) que une los 
358 km entre Roma y Bolonia es de 2 h 40 min, y por lo tanto la velocidad comercial es 
sólo de 134 km/h. En el tramo Roma-Florencia se pueden alcanzar velocidades 
máximas de 250 km/h y el tiempo de viaje es de algo más de una hora y media. En 
cambio, hoy en día el tramo Florencia-Bolonia está en construcción y se tarda una 
hora aproximadamente. A finales del año 2009 está previsto acabar las obras de este 
tramo, y entonces el tiempo de viaje va a ser de sólo media hora. A la espera de estas 
mejoras, actualmente esta línea tiene una cuota de mercado del ferrocarril de un 75%. 
 
La prolongación de esta línea de Alta Velocidad italiana hasta Milán, da como 
resultado una línea de TAV Roma-Milán de 560 km de longitud. El tiempo de viaje 
considerado en la curva de la división modal entre ferrocarril y avión es de 4 h 30 min 
(la velocidad comercial es de sólo 124 km/h), porque entonces no estaba finalizado el 
tramo entre Bolonia y Milán, que entró en servicio a finales del año 2008. Está previsto 
que cuando acabe la construcción del tramo Florencia-Bolonia el tiempo de viaje del 
TAV sin paradas sea de sólo 2 h 30 min. Entonces seguro que aumentará la cuota de 
mercado del ferrocarril, ya que actualmente es del 38%, por lo que en esta ruta el 
avión todavía gana en número de pasajeros al ferrocarril. 
 
Por último, la ruta con una velocidad comercial menor de las que se han considerado 
en este estudio es la línea de Alta Velocidad entre París y Amsterdam, en la que los 
trenes recorren los 450 km en un tiempo de 4 h, es decir a una velocidad media de 
sólo 112 km/h. Actualmente los trenes pueden circular en Alta Velocidad desde París 
hasta Bruselas, mientras que en la línea belga HSL4 hasta la frontera con Holanda (de 
97 km de longitud) y en la línea holandesa HSL Line South hasta la capital Amsterdam 
(de 125 km de longitud) existen restricciones de velocidad al estar todavía en fase de 
construcción. A falta de la próxima inauguración de estas líneas, la relación entre 
cuotas de mercado es del 45%-55%, algo superior en el caso del transporte aéreo. 
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4- IMPACTO EN EL TRÁFICO AÉREO DE LA RED DEL AVE EN EL AÑO 2020 
 
El objetivo básico de este apartado es realizar una aproximación al impacto de la red 
de Alta Velocidad Española (AVE) en el tráfico aéreo, en el horizonte del año 2020. El 
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT) es el que proporciona la 
información necesaria acerca de las líneas de Alta Velocidad que estarán en servicio 
en el año 2020, y a partir de éstas se puede ver la influencia que tendrán en el tráfico 
aéreo peninsular. 
 
En cambio, los datos del tráfico aéreo en el año 2020 hay que obtenerlos a partir de 
ciertas hipótesis y mediante una extrapolación del tráfico aéreo actual. Una vez se 
haya calculado el número de pasajeros anuales en las principales rutas aéreas en el 
año 2020, entonces en las rutas donde también exista la opción de viajar por líneas de 
Alta Velocidad, será posible estimar qué porcentaje del tráfico aéreo será absorbido 
por el ferrocarril. 
 
 
 
4.1- Situación actual del tráfico aéreo peninsular 
 
Los datos del número de pasajeros anuales en las diferentes rutas aéreas se han 
obtenido de la página web de Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea (AENA), 
considerando los pasajeros totales en los aeropuertos, que son la suma de los vuelos 
de salida más los vuelos de llegada, y únicamente los vuelos nacionales. Además, 
para el análisis sólo se han estudiado 31 aeropuertos españoles, descartando los 
numerosos aeropuertos de las islas Baleares y Canarias, dado que aquí no se puede 
realizar ninguna comparativa con la Alta Velocidad. 
 
Por otra parte, se ha comprobado que todas las ciudades de los aeropuertos 
considerados tengan en el año 2020 una estación que conecte a las mismas a la red 
de Alta Velocidad, para poder realizar así la comparativa entre los dos modos de 
transporte, y por este requisito se han descartado algunos aeropuertos de ciudades 
españolas más pequeñas. Finalmente en la Fig 17 están enumerados los 31 
aeropuertos considerados en este análisis ordenados alfabéticamente. 
 
A Coruña Albacete 
Alicante Almería 
Asturias Badajoz 
Barcelona Bilbao 
Burgos Córdoba 
Granada/Jaén Girona 
Huesca Jerez de la Frontera 
León Logroño 
Madrid Málaga 
Murcia Pamplona 
Reus Salamanca 
San Sebastián Santander 
Santiago Sevilla 
Valencia Valladolid 
Vigo Vitoria 
Zaragoza  
Fig 17. Aeropuertos españoles considerados en este análisis. (Fuente: elaboración propia a 
partir de datos de AENA, 2009) 
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Hay cinco casos de aeropuertos que no tienen una estación de Alta Velocidad definida 
por el PEIT con el mismo nombre de la ciudad con el que se ha bautizado al 
aeropuerto, y que se nombran a continuación para evitar confusiones en el posterior 
análisis comparativo entre el avión y el ferrocarril: 
 
- Asturias: está situado en la comarca de Avilés, a 40 km de Gijón y a 47 km 
de la capital Oviedo, y a pesar de la distancia se va a comparar con la futura 
estación del AVE en Oviedo, que es la única prevista en Asturias. 
- Granada/Jaén: la comparación va a realizarse con la estación de AVE de la 
ciudad de Granada y no con la de Jaén, ya que el aeropuerto se encuentra a 
17 km de Granada y en cambio está a 106 km de Jaén. 
- Jerez de la Frontera: este aeropuerto es el único de la provincia de Cádiz, y 
está a sólo 8 km de Jerez de la Frontera, pero para el estudio hay que 
compararlo con la estación de Cádiz, que es a donde va a llegar el AVE. 
- Reus: está a sólo 3 km de la ciudad de Reus, que es la que da el nombre al 
aeropuerto, pero se debe comparar con la estación de AVE de Tarragona, que 
también está situada a las afueras de la ciudad. 
- Vigo: está situado en el término municipal de Vigo, a sólo 9 km de la ciudad, 
pero para este análisis se va a comparar con la ciudad de Pontevedra, que es 
donde habrá una estación del AVE y que está a 28 km del aeropuerto. 
 
A partir de los datos extraídos de la página de AENA se ha construido una matriz de 
31x31, con el número total de viajeros en el año 2008 en cada una de las rutas aéreas 
entre los aeropuertos considerados. El número total de pasajeros para una ruta en un 
aeropuerto es igual a la suma de los que llegan más los que salen, a efectos de poder 
realizar el estudio comparativo con el ferrocarril, donde también se consideran los dos 
sentidos de las líneas. 
 
Hay rutas en las que el resultado es cero porque actualmente no existen vuelos 
directos entre las dos ciudades españolas en cuestión, por lo que no se puede realizar 
una extrapolación del tráfico aéreo futuro en estas rutas. En otros casos, se ha 
considerado que si el número de pasajeros anual es inferior a 5000, significa que no 
hay vuelos regulares entre estas dos ciudades, y por lo tanto tampoco van a tenerse 
en cuenta estas rutas a efectos del estudio a realizar. 
 
A fecha de hoy, debido a la delicada situación económica mundial, es importante tener 
en cuenta esta crisis mediante alguna hipótesis en este estudio. Por este motivo, 
también se ha construido una matriz de 31x31 con el número total de viajeros en todas 
las rutas aéreas del año 2007. Las dos matrices que se han nombrado, junto con otros 
resultados obtenidos, se pueden encontrar en el apartado de anejos. 
 
Si se compara el número de pasajeros anuales en todas las rutas que están por 
encima de los 5000, en los años 2007 y 2008, se puede ver claramente la influencia de 
la crisis en este último año sobre el tráfico aéreo. En la gran mayoría de rutas, se 
puede ver como es mayor el número total de viajeros en el año 2007 que en el 2008, 
por lo que hay un descenso medio de usuarios del transporte aéreo, cosa que no 
había sucedido ningún año a partir del año 2000, que es cuando empiezan a 
contabilizarse los datos por parte de AENA. 
 
Para tener una pequeña idea de la situación actual relativa del tráfico aéreo, 
independientemente de la crisis, a continuación se detallan las rutas aéreas más 
importantes en la península según el número total de pasajeros anuales, y así también 
es posible hacerse una idea de cuales serán las líneas del AVE más empleadas en un 
futuro, ya que un porcentaje de los usuarios del avión se pasarán al ferrocarril de Alta 
Velocidad, según se quiere estimar en este análisis. 
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En total para este estudio se han contabilizado hasta 85 rutas aéreas peninsulares, 
que son las que tienen un número anual de pasajeros superior a los 5000, y cuyos 
datos están en los anejos según orden alfabético. En la siguiente lista de la Fig 18 se 
han descartado cincuenta de estas rutas, y sólo se presentan las 35 rutas más 
utilizadas en nuestro país, las que están por encima del número anual de 100000, 
ordenadas de mayor a menor según el número total de pasajeros en los años 2007 y 
2008. 
 
 
Rutas aéreas 2007 2008 
1 Barcelona-Madrid 4.861.433 3.657.907 
2 Madrid-Málaga 1.554.653 1.130.433 
3 Barcelona-Sevilla 1.178.184 1.000.857 
4 Madrid-Valencia 1.063.964 1.000.539 
5 Bilbao-Madrid 1.052.217 1.007.678 
6 Madrid-Vigo 892.756 789.969 
7 Alicante-Madrid 858.176 835.447 
8 Barcelona-Málaga 841.868 681.036 
9 A Coruña-Madrid 828.596 712.113 
10 Asturias-Madrid 765.365 765.029 
11 Madrid-Santiago 678.689 602.919 
12 Barcelona-Bilbao 673.012 581.174 
13 Jerez de la Frontera-Madrid 614.230 521.928 
14 Madrid-Sevilla 551.916 502.391 
15 Alicante-Barcelona 444.803 356.265 
16 Granada/Jaén-Madrid 438.489 358.551 
17 Barcelona-Granada/Jaén 417.088 424.238 
18 Madrid-Pamplona 357.578 317.442 
19 Barcelona-Santiago 355.256 300.347 
20 Madrid-San Sebastián 350.623 310.763 
21 Asturias-Barcelona 324.546 287.667 
22 Sevilla-Valencia 321.960 292.951 
23 Almería-Madrid 318.303 288.502 
24 Barcelona-Vigo 283.335 245.623 
25 A Coruña-Barcelona 254.442 240.268 
26 Madrid-Santander 250.174 318.912 
27 Bilbao-Málaga 228.286 217.183 
28 Barcelona-Valencia 225.092 129.783 
29 Barcelona-Jerez de la Frontera 184.721 147.570 
30 Almería-Barcelona 140.105 119.099 
31 Barcelona-Valladolid 118.429 100.955 
32 Bilbao-Valencia 116.654 92.872 
33 Girona-Madrid 115.225 202.584 
34 Bilbao-Sevilla 111.818 176.457 
35 Granada/Jaén-Girona 17.643 128.681 
Fig 18. Rutas aéreas peninsulares ordenadas según número anual de pasajeros. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
Como se puede observar en el gráfico de la Fig 19, de esta lista de rutas aéreas un 
total de 30 han notado la crisis del último año, ya que el número total de pasajeros en 
el año 2007 es más alto que el del 2008. Por este motivo es lógico utilizar dos 
hipótesis distintas a la hora de extrapolar los valores de pasajeros en el futuro, a partir 
de los datos del año 2007 si se considera la hipótesis favorable (sin crisis) y a partir de 
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los del 2008 si se considera la hipótesis desfavorable (con crisis). En cambio, cinco de 
estas rutas parece que no han notado la crisis, aunque puede existir una explicación 
para estos casos: 
 
- Barcelona-Granada/Jaén: el aumento de pasajeros entre los dos años ha 
sido de sólo 7000, y no se ha notado mucho la crisis debido a que Granada es 
un destino turístico muy importante y el aeropuerto Granada/Jaén es unos de 
los aeropuertos españoles con un crecimiento relativo más elevado. 
- Madrid-Santander: en esta ruta del año 2007 al año 2008 se ha producido un 
aumento del 27%. Hace algunos años los potenciales pasajeros del aeropuerto 
de Santander se iban al de Bilbao, a unos 100 km de distancia, pero desde 
hace cinco años gracias a un convenio firmado por el gobierno de Cantabria, el 
crecimiento año a año está siendo enorme. 
- Girona-Madrid: el aeropuerto de Girona, igual que el de Santander, está en 
la actualidad en una fase de gran crecimiento, gracias a que las compañías de 
bajo coste como Ryanair lo utilizan como uno de los aeropuertos base. Por este 
gran motivo, el número total de pasajeros en la conexión con Madrid casi se ha 
duplicado en el último año. 
- Bilbao-Sevilla: en esta ruta el número total ha aumentado en unos 65000 
pasajeros, lo que supone un incremento de un 57% en el último año. La posible 
explicación de este gran crecimiento a pesar de la crisis, puede estar en que 
gracias a los vuelos de bajo coste esta ruta ha crecido, mientras que el resto de 
conexiones de Bilbao con Andalucía han notado la situación económica actual. 
- Granada/Jaén-Girona: en este caso el crecimiento ha sido espectacular, 
pasando de 17643 pasajeros en el año 2007 a 128681 en el año 2008. Aquí se 
han juntado dos de los aeropuertos de mayor crecimiento relativo en España, y 
se ha consolidado esta ruta aérea de bajo coste a pesar de la crisis. 
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 Fig 19. Rutas aéreas peninsulares ordenadas según número total de pasajeros en 2007 y 
2008. (Fuente: elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
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Una característica común de los casos en que el número total de pasajeros entre los 
años 2007 y 2008 ha sufrido un aumento en vez de una disminución debida a la 
situación económica actual, es que las cinco rutas son de la mitad inferior de la lista de 
rutas aéreas más importantes de España. Por lo tanto, se llega a la conclusión de que 
la crisis está afectando claramente al tráfico aéreo como se ha comprobado en las 
grandes rutas, a excepción de algunos casos puntuales ya comentados. 
 
Para complementar esta información del efecto de la crisis sobre las rutas aéreas 
peninsulares, a continuación en la Fig 20 se presentan los datos facilitados por AENA 
sobre los incrementos totales de pasajeros respecto al año anterior en los años 2007 y 
2008, en los aeropuertos españoles que forman parte de este estudio. Los datos 
acerca de todos los aeropuertos de AENA y de otros años desde el año 2000 se 
pueden encontrar en los anejos de este estudio. 
 
Ésta es una lista compuesta por 30 aeropuertos, todos los considerados en este 
análisis excepto el de Burgos porque todavía no hay datos de este nuevo aeropuerto, 
ordenados de mayor a menor crecimiento según los porcentajes del año 2007 (antes 
de la posible influencia de la crisis económica), a diferencia de los anejos donde los 
aeropuertos están clasificados según el número anual de pasajeros. 
 
 
Aeropuertos 2007 2008 
1 Salamanca 122,5% -7,9% 
2 Granada/Jaén 35,1% -3,1% 
3 Girona 34,2% 13,6% 
4 Pamplona 33,2% -13,2% 
5 León 27,7% -24,1% 
6 San Sebastián 26,8% -13,6% 
7 A Coruña 24,8% -7,2% 
8 Murcia 21,7% -6,2% 
9 Valencia 19,4% -2,6% 
10 Vigo 18,3% -9,0% 
11 Zaragoza 17,5% 16,2% 
12 Santander 17,3% 12,4% 
13 Sevilla 16,4% -2,6% 
14 Jerez de la Frontera 16,4% -19,0% 
15 Asturias 15,4% -2,0% 
16 Córdoba 14,6% -0,6% 
17 Almería 14,3% -15,1% 
18 Madrid 13,8% -2,4% 
19 Badajoz 13,8% -11,5% 
20 Albacete 13,5% -3,1% 
21 Valladolid 12,0% -6,5% 
22 Bilbao 10,6% -2,7% 
23 Barcelona 9,6% -8,2% 
24 Málaga 3,9% -5,7% 
25 Santiago 2,8% -6,5% 
26 Alicante 2,6% 5,0% 
27 Logroño 1,6% -15,1% 
28 Vitoria 0,2% -61,0% 
29 Huesca 0,0% 187,3% 
30 Reus -5,3% -2,1% 
Fig 20. Aeropuertos españoles ordenados según crecimiento anual de pasajeros. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
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La primera reflexión de los resultados de la lista anterior es acerca del enorme 
crecimiento del aeropuerto de Salamanca durante el año 2007, debido principalmente 
a que éste es uno de los aeropuertos con un número total de pasajeros más bajo de 
toda la península, y pasar de 29308 a 65216 pasajeros, aunque sólo sea un aumento 
absoluto de algo más de treinta mil pasajeros, en términos relativos significa más que 
doblar el número total respecto al año anterior. En cambio, se debe destacar que al 
año siguiente la crisis también ha provocado el estancamiento de este aeropuerto, y el 
incremento de pasajeros a pasado a valores negativos, de un 122,5% a un -7,9%. 
 
Los dos siguientes aeropuertos en la lista son los de Granada/Jaén y de Girona. Como 
ya se ha comentado anteriormente en los casos de las cinco rutas que de momento no 
han notado la crisis, estos aeropuertos son de los de mayor crecimiento relativo en la 
actualidad en España. Ambos aeropuertos aparecen dos veces en estas cinco rutas, 
concretamente en la Barcelona-Granada/Jaén, Girona-Madrid y Granada/Jaén-Girona. 
En el año 2008 el aeropuerto de Girona sigue teniendo un crecimiento positivo, con un 
valor de un 13,6%, mientras que el aeropuerto de Granada/Jaén parece algo más 
afectado por la situación económica y el incremento es negativo, de un -3,1%. 
 
En total sólo hay cinco aeropuertos españoles de los que forman parte de este estudio 
que tengan valores positivos del incremento en el número total de pasajeros en 2008 
respecto al año 2007, como se observa en el gráfico de la Fig 21. Estos cinco 
aeropuertos, que siguen creciendo a pesar de la crisis actual, son los siguientes: 
Huesca (187,3%), Zaragoza (16,2%), Girona (13,6%), Santander (12,4%) y Alicante 
(5,0%). Los veinticinco aeropuertos restantes tienen valores negativos en sus 
incrementos en el último año, lo que reafirma que la situación económica está teniendo 
un impacto negativo en el tráfico aéreo. 
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 Fig 21. Aeropuertos españoles ordenados según porcentaje de crecimiento en 2007 y 2008. 
(Fuente: elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
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Los valores extraordinarios del aeropuerto de Huesca no tienen una importancia 
absoluta, ya que es el aeropuerto más pequeño de todos los que se han considerado, 
y el crecimiento a sido de sólo 1386 a 3982 pasajeros. El segundo mayor incremento 
es el del aeropuerto de Zaragoza, que prácticamente mantiene el crecimiento 
constante en los dos últimos años, alrededor de un valor del quince por ciento. 
Además, es destacable la situación del aeropuerto de Alicante, que es el único que 
tiene un valor del incremento anual de pasajeros menor en el año 2007 (2,6%) que en 
el año 2008 (5,0%).  
 
Igual que en el caso del aeropuerto de Girona, otro aeropuerto en expansión gracias a 
las compañías aéreas de bajo coste es el de Santander, como ya se ha comentado al 
hablar del crecimiento de la ruta Madrid-Santander. Por último, la última ruta de las 
cinco que están aún en crecimiento es la Bilbao-Sevilla. Estos dos aeropuertos tienen 
en común que a pesar de que la crisis ha provocado un crecimiento negativo, los 
valores no son muy elevados, de un -2,6% en el de Sevilla y un -2,7% en el de Bilbao, 
lo que implica que los aeropuertos de estas dos ciudades están aguantando bastante 
bien la situación económica actual, y en concreto esta ruta aérea aún está creciendo. 
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4.2- Método de extrapolación del número anual de pasajeros 
 
Después de la introducción a la situación actual del tráfico aéreo en España, se ha 
llegado a la conclusión de que la crisis económica también ha afectado a las rutas 
aéreas españolas, a excepción de algunas rutas puntuales entre determinados 
aeropuertos en un gran crecimiento, por lo que en este estudio es necesario el uso de 
dos hipótesis distintas para la extrapolación del número anual de pasajeros en las 85 
rutas a estudiar, de forma que se tengan en cuenta o no los efectos de la crisis, dado 
que no se sabe en qué situación económica nos encontraremos en el año 2020. 
 
La hipótesis 1 es la hipótesis favorable, en la que la extrapolación del número anual de 
pasajeros se realiza a partir de los datos del año 2007, cuando el mundo todavía no 
había entrado en esta situación de crisis. Mientras que la hipótesis 2 es la hipótesis 
desfavorable, que proporciona el valor de pasajeros totales en cada ruta en el 2020 
teniendo en cuenta la crisis, es decir a partir de los datos del año 2008. 
 
- Hipótesis 1: hipótesis favorable (sin crisis) 
 - Hipótesis 2: hipótesis desfavorable (con crisis) 
 
Con estas dos hipótesis se espera que los dos valores del número anual de pasajeros 
en las 85 rutas en el año 2020 sean las cotas superior (sin crisis) e inferior (con crisis) 
del rango de posibles valores en el futuro. Como nunca es posible predecir el futuro 
con exactitud, y menos todavía con las variaciones introducidas por la crisis en el 
tráfico aéreo, que en los últimos años estaba teniendo un crecimiento bastante 
constante, la mejor forma de presentar los resultados finales de la extrapolación hasta 
el año 2020 es con un rango de valores. 
 
Como los resultados de la predicción del número total de pasajeros en todas las rutas 
aéreas en el año 2020 van a estar comprendidos en un rango de valores definido por 
la hipótesis 1 y la hipótesis 2, los resultados finales de este análisis en forma de 
pasajeros que van a utilizar las nuevas líneas de AVE en sustitución del transporte 
aéreo también van a estar dentro de un determinado rango definido por las hipótesis. 
 
Desde el año 2000 hasta el año actual, existen unos informes anuales de AENA en los 
que para todos los aeropuertos de España están recopilados los datos sobre el 
número total de pasajeros en el año y el porcentaje de incremento de pasajeros 
respecto al año anterior. Estos informes llevan a la conclusión de que desde el primero 
hasta el último en el año 2008, el crecimiento medio en los aeropuertos ha sido 
bastante constante, con valores que han oscilado entre un 7% y un 10 %, exceptuando 
en los años 2001 y 2002. Además, se puede ver fácilmente que la gran disminución en 
el último año ha sido extraordinaria, debido a la crisis de la economía mundial. 
 
Si se realiza un análisis más detallado de los incrementos de pasajeros respecto al 
año anterior en la suma de todos los aeropuertos de España en los últimos diez años, 
se pueden distinguir hasta cuatro periodos, como se puede ver en la Fig 22. En el 
periodo 99-00 el crecimiento fue de un destacable 9,4%, mientras que en el periodo 
00-02 se produjo una pequeña recesión global en el tráfico aéreo español, con unos 
porcentajes del 2,6% y el -1,0%. A continuación, en el periodo 02-07 es cuando se ha 
producido un crecimiento bastante constante aunque en el año 2006 los valores 
disminuyeron un poco para volver a recuperarse en el año 2007 (7,5%, 8,0%, 9,1%, 
6,8%, 8,8%). Finalmente está el periodo 07-08, claramente afectado por la crisis con 
una disminución de un -3,2%. 
 
 
 
IMPACTO DE LA RED DE ALTA VELOCIDAD ESPAÑOLA EN EL TRÁFICO AÉREO 
 
- 54 - 
NÚMERO TOTAL DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS DE 
ESPAÑA
100.000.000
125.000.000
150.000.000
175.000.000
200.000.000
225.000.000
250.000.000
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Año
Nú
m
er
o
 
to
ta
l d
e 
pa
sa
jer
o
s
Número total de pasajeros Hipótesis 1 Hipótesis 2
 
Fig 22. Número total de pasajeros en la suma de aeropuertos de España (1999-2009). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
Aunque la gráfica anterior está considerando los números anuales de pasajeros en la 
suma de todos los aeropuertos de España, incluyendo los de las islas Baleares y las 
islas Canarias que no forman parte de este estudio, y además en cada aeropuerto este 
número es la suma de los vuelos nacionales y los internacionales (que tampoco están 
incluidos en este análisis), las tendencias anuales que se pueden ver representadas 
son muy semejantes a las de gran parte de las 85 rutas aéreas que se van a analizar 
en este estudio. 
 
Esto se ha comprobado a partir de los datos del número de pasajeros anuales de 
todas las rutas en los años 2000, 2004, 2007 y 2008. No se han considerado los datos 
de todos los años por ser una tarea muy extensa, pero con el uso de las estadísticas 
de un año intermedio del periodo como es el año 2004, ya se pueden ver claramente 
las mismas tendencias en los incrementos anuales. Las estadísticas del año 2000 son 
las primeras de las que hay información, mientras que la consideración de los años 
2007 y 2008 es para tener en cuenta los efectos de la crisis, como ya se ha 
comentado anteriormente. 
 
Como en el caso de los aeropuertos, en muchas de estas rutas se puede ver que los 
incrementos en el periodo 00-04 son más suaves debido a la pequeña recesión que 
hubo en los años 2001 y 2002, mientras que en el periodo 04-07 el crecimiento ha sido 
bastante mayor como se puede ver gráficamente en las pendientes de las rectas. Aquí 
otra vez el efecto de la crisis queda muy claro, ya que el número total de pasajeros en 
el año 2008 es en casi todas las rutas inferior al del año anterior, provocando unos 
valores de crecimiento negativos, que rompen con la inercia del tráfico aéreo desde el 
año 2000 y hacen que el uso de una sola hipótesis no sea adecuado. 
 
Con el fin de tener una visualización de la similitud del crecimiento de las rutas aéreas 
peninsulares con el de los aeropuertos españoles, en la Fig 23 se presenta una gráfica 
simplificada de la suma del número anual de pasajeros en las 85 rutas consideradas 
para los años 2000, 2004, 2007 y 2008, gráfica representativa de la gran mayoría de 
rutas, en la que se puede ver la tendencia a un crecimiento mucho mayor en el periodo 
04-07 que en el periodo 00-04. 
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Fig 23. Número total de pasajeros en la suma de rutas de España (2000-2008). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
A partir de la comparación de las dos gráficas anteriores (Fig 22 y Fig 23) es posible 
afirmar que las tendencias en los incrementos del número total de pasajeros, tanto en 
la suma de los aeropuertos como en la suma de las rutas aéreas consideradas, tienen 
ciertas semejanzas como se puede ver gráficamente en las pendientes de las líneas 
de color verde, mientras que las líneas de color rojo representan a las dos hipótesis de 
extrapolación hasta el año 2020. 
 
En ambos casos se han distinguido tres grandes periodos: el periodo 00-04, el periodo 
04-07 y el periodo 07-08, y se ha comprobado que estos también son representativos 
del crecimiento de las 85 rutas aéreas peninsulares objeto de este análisis. En el 
periodo 00-04 el incremento anual medio no es muy elevado, de un 4,3% en el caso 
de los aeropuertos (Fig 22) y de un 2,6% en el caso de las rutas aéreas (Fig 23), 
mientras que en el periodo 04-07 la pendiente de la recta verde aumenta de una forma 
considerable, y los incrementos anuales medios pasan a ser de un 8,2% en el caso de 
los aeropuertos y de un 12,8% en el caso de las rutas aéreas consideradas. 
 
Finalmente en el periodo 07-08 los incrementos son negativos debido a la situación de 
crisis que aún está vigente, con unos porcentajes de un -3,2% en el caso de los 
aeropuertos y de un -14,4% en el caso de la suma de todas las rutas aéreas que 
forman parte de este estudio. Este descenso mucho más pronunciado en las rutas 
aéreas que en los aeropuertos indica que la crisis ha afectado más a los vuelos 
nacionales, y en concreto a los peninsulares. Es probable que los vuelos a las islas y 
los vuelos internacionales no hayan notado tanto la crisis, y gracias a esto el 
porcentaje de crecimiento medio de los aeropuertos no haya sido tan negativo. 
 
La forma de extrapolación para la obtención del tráfico aéreo en el año 2020 podía 
haber sido de tipo parabólica si no se hubiera producido la actual situación de crisis, 
dado que como ya se ha comentado el crecimiento anual estaba teniendo una 
tendencia al aumento de los porcentajes con el paso de los años, pero debido a los 
incrementos negativos del año 2008 la hipótesis de una sola parábola deja de tener 
validez y entonces se han de emplear dos hipótesis. 
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El método de extrapolación del número anual de pasajeros finalmente empleado va a 
ser de tipo lineal en ambas hipótesis, a partir de los datos más antiguos de la base de 
datos de AENA, que son el número total de pasajeros en las 85 rutas de este estudio 
en el año 2000. En los cálculos de la extrapolación en la hipótesis 1 (sin crisis) se 
utiliza el crecimiento anual medio de cada ruta en el periodo 2000-2007, mientras que 
en la hipótesis 2 (con crisis) se utiliza el crecimiento anual medio de cada ruta en el 
periodo 2000-2008. Las fórmulas que caracterizan este método para obtener el 
número total de pasajeros en cada ruta en el año 2020 son las siguientes: 
 
- Hipótesis 1: Tráfico 2020 = Tráfico 2007 + 13/7 * (Tráfico 2007 - Tráfico 2000) 
 - Hipótesis 2: Tráfico 2020 = Tráfico 2008 + 12/8 * (Tráfico 2008 - Tráfico 2000) 
 
Gráficamente estas fórmulas se interpretan como alargar hasta el año 2020 las líneas 
que unen el número anual de pasajeros en cada ruta del año 2000 con el del año 2007 
en la hipótesis 1 y con el del año 2008 en la hipótesis 2. En las dos últimas gráficas se 
pueden ver dibujadas las dos hipótesis de extrapolación, que son las líneas de color 
rojo que unen los valores del año 2000 con los de los años 2007 y 2008. 
 
Esta metodología de extrapolación se considera adecuada para las 85 rutas aéreas a 
analizar, ya que proporciona un rango de valores definido entre la cota superior de la 
hipótesis 1 y la cota inferior de la hipótesis 2. En el caso de la gráfica del número total 
de pasajeros en la suma de las rutas aéreas peninsulares se puede observar que las 
hipótesis son adecuadas, porque la línea del número total de pasajeros (línea verde) 
en el periodo entre los años 2000 y 2008 prácticamente queda dentro en forma de zig-
zag del espacio definido por las dos líneas de las hipótesis (líneas rojas). 
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4.3- Tráfico aéreo en las rutas consideradas en el año 2020 
 
Una vez en el apartado anterior se ha definido el método lineal de extrapolación que 
se va a emplear, a continuación se van a mostrar los resultados obtenidos para el 
número total de pasajeros en el año 2020 en las 85 rutas aéreas que componen este 
estudio. Las hipótesis comentadas han sido útiles para casi todos los casos, pero hay 
algunos en los que se han tenido que emplear hipótesis adicionales, o otros donde los 
valores hallados en un ruta determinada no se pueden considerar fiables por falta de 
unas hipótesis suficientemente sólidas para los cálculos a realizar. 
 
Para cada una de las 85 rutas aéreas hay dos valores del tráfico aéreo en el año 2020, 
uno que sale de la hipótesis 1 (sin crisis) y otro que sale de la hipótesis 2 (con crisis). 
En el análisis de los resultados se han clasificado las rutas aéreas en diversos casos, 
primero en los que los valores obtenidos son coherentes con las hipótesis, y después 
en los casos en que los resultados sean diferentes de los de la gran mayoría de rutas, 
se ha procedido a un análisis con más detalle con el objetivo de buscar una posible 
explicación a los valores obtenidos. 
 
En los anejos de este estudio se pueden encontrar los resultados de todas las rutas 
según orden alfabético, pero para una mejor comprensión aquí se van a presentar 
ordenados en 6 grupos diferentes, según la forma de obtener y de analizar los valores 
del número anual de pasajeros en el año 2020. Los casos considerados finalmente 
son los que se enumeran a continuación: 
 
1- Caso crecimiento normal afectado por la crisis 
2- Caso crecimiento normal no afectado por la crisis 
3- Caso no hay datos en el año 2000 para realizar la extrapolación 
4- Caso no hay datos entre los años 2000 y 2007 para realizar la extrapolación 
5- Caso decrecimiento por causas aéreas 
6- Caso decrecimiento por causas ferroviarias 
 
4.3.1- Caso 1. Caso crecimiento normal afectado por la crisis. 
 
A partir del análisis de los resultados de todas las rutas aéreas, se llega a la 
conclusión de que este es el gran grupo que engloba a un total de 55 rutas aéreas. 
Esto confirma que las dos hipótesis escogidas dependiendo de la crisis económica han 
sido correctas, ya que un 65% de los casos pertenecen a este grupo, que se 
caracteriza por un crecimiento normal afectado por la crisis, lo que significa que el 
número anual de pasajeros en el año 2020 es superior en la extrapolación a partir de 
los datos del año 2007 que en la de a partir de los datos del año 2008, como es lógico 
a causa de la crisis actual. 
 
Dentro de este gran grupo, hay un total de 11 rutas aéreas de las cuales no hay datos 
del número total de pasajeros en el año 2000, y donde por lo tanto hay que emplear 
otro método para realizar la extrapolación, como se va a explicar en el caso 3. Por lo 
tanto, aunque estas rutas cumplan con las características de un crecimiento normal 
afectado por la crisis, estrictamente en el caso 1 sólo hay 44 rutas, que continúan 
siendo mayoría ya que están por encima de la mitad del número total de rutas, lo que 
sigue indicando un acierto en la elección de las hipótesis iniciales. En la siguiente tabla 
de la Fig 24 están recogidas todas las rutas de este caso ordenadas alfabéticamente: 
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Rutas aéreas 2000 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
A Coruña - Barcelona 104.851 254.442 240.268 532.254 443.394 20,04% 
A Coruña - Madrid 458.436 828.596 712.113 1.516.036 1.092.629 38,75% 
Alicante - Barcelona 332.725 444.803 356.265 652.948 391.575 66,75% 
Alicante - Bilbao 37.376 59.679 52.710 101.099 75.711 33,53% 
Alicante - Madrid 689.881 858.176 835.447 1.170.724 1.053.796 11,10% 
Alicante - Málaga 5.944 13.484 6.581 27.487 7.537 264,72% 
Alicante - Santiago 6.629 13.520 9.864 26.318 14.717 78,83% 
Almería - Barcelona 69.348 140.105 119.099 271.511 193.726 40,15% 
Almería - Madrid 164.076 318.303 288.502 604.725 475.141 27,27% 
Almería - Zaragoza 1.828 10.209 8.904 25.774 19.518 32,05% 
Asturias - Barcelona 150.915 324.546 287.667 647.004 492.795 31,29% 
Asturias - Madrid 542.636 765.365 765.029 1.179.005 1.098.619 7,32% 
Asturias - Valencia 4.949 28.441 24.209 72.069 53.099 35,73% 
Badajoz - Madrid 11.231 32.501 29.544 72.002 57.014 26,29% 
Barcelona - Bilbao 385.662 673.012 581.174 1.206.662 874.442 37,99% 
Barcelona - Jerez de la Frontera 56.996 184.721 147.570 421.925 283.431 48,86% 
Barcelona - León 12.625 71.088 55.140 179.662 118.913 51,09% 
Barcelona - Málaga 500.674 841.868 681.036 1.475.514 951.579 55,06% 
Barcelona - Murcia 7.529 47.188 35.773 120.840 78.139 54,65% 
Barcelona - San Sebastián 79.148 87.930 79.172 104.239 79.208 31,60% 
Barcelona - Santander 58.692 93.530 83.772 158.229 121.392 30,35% 
Barcelona - Santiago 205.851 355.256 300.347 632.722 442.091 43,12% 
Barcelona - Sevilla 625.654 1.178.184 1.000.857 2.204.311 1.563.662 40,97% 
Barcelona - Valladolid 64.841 118.429 100.955 217.950 155.126 40,50% 
Barcelona - Vigo 115.245 283.335 245.623 595.502 441.190 34,98% 
Bilbao - Madrid 808.626 1.052.217 1.007.678 1.504.600 1.306.256 15,18% 
Bilbao - Málaga 45.943 228.286 217.183 566.923 474.043 19,59% 
Bilbao - Santiago 41.789 50.019 44.311 65.303 48.094 35,78% 
Bilbao - Valencia 59.644 116.654 92.872 222.530 142.714 55,93% 
Granada/Jaén - Madrid 198.042 438.489 358.551 885.033 599.315 47,67% 
Jerez de la Frontera - Madrid 283.776 614.230 521.928 1.227.930 879.156 39,67% 
León - Madrid 7.319 58.583 38.661 153.788 85.674 79,50% 
Madrid - Málaga 1.112.584 1.554.653 1.130.433 2.375.638 1.157.207 105,29% 
Madrid - Murcia 40.666 86.209 80.395 170.789 139.989 22,00% 
Madrid - Pamplona 253.654 357.578 317.442 550.580 413.124 33,27% 
Madrid - San Sebastián 197.894 350.623 310.763 634.263 480.067 32,12% 
Madrid - Valencia 749.992 1.063.964 1.000.539 1.647.055 1.376.360 19,67% 
Madrid - Vigo 544.877 892.756 789.969 1.538.817 1.157.607 32,93% 
Málaga - Santander 1.204 14.480 11.484 39.135 26.904 45,46% 
Málaga - Valencia 23.791 61.930 56.190 132.760 104.789 26,69% 
Málaga - Valladolid 1.133 7.561 5.473 19.499 11.983 62,72% 
Santiago - Sevilla 6.239 44.133 38.137 114.508 85.984 33,17% 
Sevilla - Valencia 56.581 321.960 292.951 814.807 647.506 25,84% 
Sevilla - Zaragoza 3.251 12.106 7.602 28.551 14.129 102,08% 
Fig 24. Rutas aéreas en el caso de crecimiento normal afectado por la crisis. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
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Un primer análisis acerca de las rutas aéreas de la tabla anterior, lleva a la conclusión 
de que en esta lista están nueve de las diez rutas peninsulares actualmente más 
utilizadas, todas excepto la primera (Barcelona-Madrid), donde la nueva línea de 
ferrocarril del AVE ya en funcionamiento está provocando un descenso de usuarios en 
el denominado puente aéreo, y por lo tanto en esta ruta aérea no se produce un 
crecimiento sino una disminución del número anual de pasajeros con el paso de los 
años hasta llegar al 2020. 
 
Según esta prognosis de tráfico aéreo, en el año 2020 la ruta con un número total de 
pasajeros más elevado en la hipótesis más favorable (hipótesis 1) será la ruta Madrid-
Málaga (2375638 pasajeros), seguida de cerca por la ruta Barcelona-Sevilla (2204311 
pasajeros). Alrededor de un millón y medio de pasajeros tendrán las siguientes rutas, 
que actualmente están entre las diez primeras y en el futuro van a continuar estando: 
A Coruña-Madrid, Barcelona-Málaga, Bilbao-Madrid, Madrid-Valencia y Madrid-Vigo. 
 
En cambio, las rutas Alicante-Madrid y Asturias-Madrid, actualmente entre las diez con 
más pasajeros anuales, en el año 2020 habrán crecido pero a un ritmo no tan elevado 
como otras, por lo que se verán superadas por las rutas como la Barcelona-Bilbao 
(1206662 pasajeros) y la Jerez de la Frontera-Madrid (1227930 pasajeros). En total se 
han contabilizado más de diez rutas por encima del millón de pasajeros anuales en el 
año 2020, a diferencia de las sólo cinco que hay hoy en día, pero ninguna de ellas va a 
llegar a las cifras a las que ha llegado la ruta Barcelona-Madrid. 
 
Se debe apuntar que todos estos valores comentados del número total de pasajeros 
son sin tener en cuenta el impacto de las nuevas líneas de Alta Velocidad, 
actualmente en construcción, sobre el tráfico aéreo. Más adelante se estimará cuantos 
de estos pasajeros del avión se van a pasar al ferrocarril, pero un breve análisis de 
estos resultados ha servido para tener una idea de que a pesar de la crisis se va a 
seguir produciendo un cierto aumento de pasajeros en estas rutas. 
 
Esto es así si se analizan los resultados de la hipótesis desfavorable (hipótesis 2), que 
muestran un total de ocho rutas aéreas por encima del millón de pasajeros teniendo en 
cuenta la grave situación económica actual. Las rutas Barcelona-Málaga (951579 
pasajeros), Jerez de la Frontera-Madrid (879156 pasajeros) y Barcelona-Bilbao 
(874442 pasajeros) estarán por debajo del millón de pasajeros según esta hipótesis y 
a diferencia de la otra, con lo que su crecimiento será claramente menor, pero al fin y 
al cabo seguirán estando en el caso de crecimiento normal. 
 
Otro factor a analizar es el denominado rango de resultados entre las hipótesis, que 
corresponde al porcentaje de aumento del valor hallado de la hipótesis 1 respecto al 
de la hipótesis 2. Un rango menor al 50% indicará que los posibles resultados del 
tráfico aéreo futuro están bastante bien acotados, mientras que un rango de más del 
100% muestra que existe bastante incertidumbre sobre el futuro número anual de 
pasajeros en esta ruta, ya que la cota superior (hipótesis 1) es más del doble de la 
cota inferior (hipótesis 2). Los rangos de entre un 50% y un 100% se considerarán 
válidos debido a la dificultad existente en este tipo de prognosis a tantos años vista. 
 
De todos modos sólo hay diez rutas con un rango por encima del 50%, por lo que en 
líneas generales ésta se puede considerar como una predicción futura bastante 
precisa. A destacar los casos de las rutas aéreas Sevilla-Zaragoza (102,08%), Madrid-
Málaga (105,29%) y Alicante-Málaga (264,72%). En dos de estas rutas el porcentaje 
relativo es muy alto, pero en cifras absolutas los valores oscilan sólo entre los diez y 
los treinta mil pasajeros aproximadamente, mientras que en la ruta Madrid-Málaga sí 
que hay un rango demasiado incierto, del orden de un millón de pasajeros, entre los 
2375638 pasajeros de la hipótesis 1 y los 1157207 pasajeros de la hipótesis 2. 
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4.3.2- Caso 2. Caso crecimiento normal no afectado por la crisis. 
 
En este caso están incluidas todas las rutas aéreas que aparentemente de momento 
no han notado la crisis, ya que el número anual de pasajeros en el año 2007 es inferior 
que el del año 2008, lo que indica que estas rutas siguen creciendo a pesar de los 
problemas económicos mundiales. Se recuerda que los posibles motivos de la 
situación actual de algunas de estas rutas ya se han comentado en el apartado 
dedicado a la situación actual del tráfico aéreo (apartado 4.1). 
 
Para la extrapolación de los resultados del tráfico aéreo en el año 2020 en estas rutas 
se ha decidido seguir el mismo método que en el caso anterior, sólo que en este caso 
los valores de la hipótesis 1 (sin crisis) son menores que los de la hipótesis 2 (con 
crisis). Con el fin de unificar las 85 rutas en una sola tabla, se han intercambiado los 
valores correspondientes a las columnas de las dos hipótesis, de tal forma que en la 
tabla correspondiente a la Fig 25, la hipótesis 1 sigue siendo más favorable que la 
hipótesis 2, pero sin olvidar que este orden es sólo a efectos prácticos. 
 
Rutas aéreas 2000 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
A Coruña - Bilbao 6.625 9.691 11.186 18.028 15.385 17,18% 
A Coruña - Sevilla 1.903 65.263 85.620 211.196 182.932 15,45% 
Alicante - Asturias 5.292 16.016 22.070 47.237 35.932 31,46% 
Alicante - Sevilla 4.267 27.481 31.851 73.227 70.593 3,73% 
Almería - Bilbao 1.302 7.243 8.491 19.275 18.276 5,46% 
Barcelona - Granada/Jaén 184.682 417.088 424.238 848.699 783.572 8,31% 
Bilbao - Sevilla 60.388 111.818 176.457 350.561 207.331 69,08% 
Bilbao - Vigo 15.826 29.266 29.891 54.226 50.989 6,35% 
Girona - Madrid 23.351 115.225 202.584 471.434 285.848 64,92% 
Madrid - Santander 185.500 250.174 318.912 519.030 370.283 40,17% 
Málaga - Santiago 6.010 28.033 48.143 111.343 68.933 61,52% 
Santiago - Valencia 5.800 41.116 72.778 173.245 106.703 62,36% 
Fig 25. Rutas aéreas en el caso de crecimiento normal no afectado por la crisis. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
Hay un total de 15 rutas aéreas que se encuentran en esta situación, de las cuales tres 
no tienen datos del número anual de pasajeros en el año 2000, por lo que éstas se 
deben considerar pertenecientes al caso 3, y por lo tanto este caso engloba finalmente 
sólo 12 rutas aéreas. Todas éstas más las tres rutas Alicante-Santander, Asturias-
Málaga y Barcelona-Salamanca, que representan un 18% del total de las rutas, son las 
que han seguido en crecimiento a pesar de la crisis. 
 
Los resultados de la prognosis del tráfico aéreo futuro en estas rutas quizás no son del 
todo fiables, al ser excesivamente optimistas, ya que es probable que alguno de los 
próximos años a partir del año 2008 la crisis haga acto de presencia en alguna de 
estas rutas en las que todavía no lo ha hecho. Si este hecho se llega a producir, 
probablemente los resultados del número total de pasajeros previsto para el año 2020 
no serán correctos ni en la hipótesis 1 ni en la hipótesis 2. 
 
Las cuatro rutas más importantes del caso de crecimiento normal no afectado por la 
crisis, que ya se han comentado en el apartado 4.1 de este estudio, son las siguientes: 
Barcelona-Granada/Jaén, Bilbao-Sevilla, Girona-Madrid y Madrid-Santander. Éstas no 
son rutas despreciables en cuanto a su tráfico, ya que en la hipótesis más favorable 
está previsto que el número anual de pasajeros alcance valores de entre los 850000 y 
los 350000 pasajeros. Otras rutas con valores pronosticados por encima de los cien 
mil pasajeros anuales son la ruta A Coruña-Sevilla y la ruta Santiago-Valencia. 
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Una posible forma de evaluar la validez de los resultados para este caso es a través 
de los rangos de valores. Si el porcentaje es pequeño significa que los resultados 
obtenidos en la extrapolación a partir de los años 2007 y 2008 son muy semejantes, 
por lo que la crisis quizás ya ha afectado un poco en estas rutas, debido a que el 
crecimiento anual no ha disminuido pero sí ha permanecido bastante constante. En 
esta situación se pueden englobar las seis rutas que están por debajo del 20%. 
 
En cambio, las otras seis rutas, que tienen unos rangos de valores de entre un 30% y 
un 70%, son las que claramente aún no han notado la crisis, por lo que los resultados 
obtenidos pueden resultar engañosos, ya que en un futuro estas rutas podrían verse 
afectadas y entonces los valores estarían muy sobrevalorados. Aquí se debe destacar 
la ruta Bilbao-Sevilla, con un rango de un 69%, donde el número anual de pasajeros 
en el año 2020 se estima entre los 200000 y los 350000 pasajeros, y quizás sin al final 
le afecta la crisis no se va a llegar ni a un valor ni al otro. 
 
4.3.3- Caso 3. Caso no hay datos en el año 2000 para realizar la extrapolación. 
 
En ambas hipótesis el método de extrapolación está basado en el crecimiento medio 
del número anual de pasajeros en el periodo comprendido entre el año 2000 y los 
años 2007 (hipótesis 1) y 2008 (hipótesis 2). El problema está en que hay algunas 
rutas aéreas de las que no hay datos en el año 2000, porque entonces no debían 
existir vuelos regulares entre estos aeropuertos, y en estos casos hay que buscar otro 
punto de base para poder realizar una buena extrapolación. 
 
Si en una ruta aérea con datos de AENA en los años 2007 y 2008, no existen datos 
del número total de pasajeros en el año 2000, o bien este valor está por debajo de los 
mil pasajeros (lo que indica que no existían vuelos regulares), entonces se han 
buscado datos año a año, desde el 2001 hasta el 2006, hasta encontrar un año a partir 
del cual el número anual está siempre por encima de los mil pasajeros, por lo que ya 
se puede considerar que hay un servicio regular de vuelos al menos durante un 
periodo determinado del año. 
 
Finalmente el caso 3 está compuesto por un total de 14 rutas aéreas, 11 de las cuales 
también se podían haber incluido en el caso 1 al seguir un crecimiento normal 
afectado por la crisis, y las otras tres son las que ya se han comentado en el caso 2 
(Alicante-Santander, Asturias-Málaga y Barcelona-Salamanca) y que de momento aún 
no han notado la crisis actual. En la tabla de la Fig 26 aparecen los datos del año 2000 
que no se han podido emplear, y los datos del año que ha pasado a ser el nuevo punto 
de base de la extrapolación, con el año entre paréntesis. 
 
Obviamente al cambiar el año de inicio en la extrapolación se deben modificar las 
fórmulas para obtener el número anual de pasajeros en el año 2020 en estas 14 rutas 
aéreas. A continuación están especificadas las fórmulas revisadas en forma genérica 
para los casos en que el punto de base es un año comprendido entre el 2001 y el 2006 
tanto para la hipótesis 1 (sin crisis) como para la hipótesis 2 (con crisis): 
 
- Hipótesis 1:  
  Tráfico 2020 = Tráfico 2007 + 13/(7-x) * (Tráfico 2007 - Tráfico 200x), x = 1:6 
- Hipótesis 2:  
  Tráfico 2020 = Tráfico 2008 + 12/(8-x) * (Tráfico 2008 - Tráfico 200x), x = 1:6 
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Rutas aéreas 2000 Otros 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
Albacete - Barcelona 0 6.334 (2004) 11.435 7.628 33.539 11.510 191,39% 
Alicante - Santander 667 9.483 (2005) 13.829 13.921 42.078 31.673 32,85% 
Asturias - Málaga 176 1.653 (2003) 14.571 15.252 56.555 47.890 18,09% 
Asturias - Sevilla 118 1.021 (2003) 24.761 24.127 101.916 79.581 28,07% 
Badajoz - Barcelona 64 2.072 (2003) 35.531 32.648 144.273 106.030 36,07% 
Barcelona - Logroño 0 4.334 (2003) 10.977 8.114 32.567 17.186 89,50% 
Barcelona - Salamanca 0 3.331 (2006) 30.594 37.970 385.013 245.804 56,63% 
León - Málaga 0 3.057 (2004) 6.848 5.044 23.276 11.005 111,50% 
Logroño - Madrid 0 14.582 (2003) 28.342 26.102 73.062 53.750 35,93% 
Málaga - Zaragoza 283 2.133 (2003) 10.673 10.291 38.428 29.870 28,65% 
Santander - Sevilla 0 14.419 (2005) 22.460 17.999 74.727 32.319 131,22% 
Santander - Valencia 199 1.738 (2004) 20.283 16.527 100.645 60.894 65,28% 
Santiago - Zaragoza 4 1.005 (2006) 11.085 8.729 142.125 55.073 158,07% 
Valencia - Vigo 145 11.741 (2004) 24.387 22.819 79.186 56.053 41,27% 
Fig 26. Rutas aéreas en el caso no hay datos en el año 2000 para la extrapolación. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
El primer hecho que llama la atención después de un breve análisis de la tabla 
anterior, es que en los años 2001 y 2002 ninguna de estas rutas tiene tampoco datos 
de tráfico aéreo a tener en cuenta, posiblemente porque en estos dos años se produjo 
un pequeño periodo de recesión como ya se ha comentado en más de una ocasión. 
Coincidiendo con el inicio de la fase de gran crecimiento en el tráfico aéreo español, 
diez de estas rutas empezaron a consolidarse en los años 2003 y 2004, que es 
cuando aparecen por primera vez datos de AENA por encima de los mil pasajeros 
anuales en estas rutas. 
 
Las cuatro rutas aéreas restantes empezaron a ofrecer servicios regulares en los años 
2005 y 2006 para acabar consolidándose rápidamente. En el año 2005 ya hay datos a 
considerar en las rutas Alicante-Santander y Santander-Sevilla, con casi diez mil y 
quince mil pasajeros anuales respectivamente. Aquí se debe hacer referencia una vez 
más al hecho de que el aeropuerto de Santander lleva unos últimos años de gran 
crecimiento gracias a las compañías aéreas de bajo coste, y algunas de las nuevas 
rutas aéreas establecidas son las dos anteriores. 
 
Por último, en el año 2006 aparecieron dos nuevos vuelos regulares peninsulares, en 
las rutas Barcelona-Salamanca y Santiago-Zaragoza. En ambos casos el número 
anual de pasajeros en el año 2007 es del orden de diez veces al del año 2006, y este 
valor es el que se tiene en cuenta como crecimiento medio hasta llegar al año 2020, 
por lo que es posible que los resultados proporcionados por la hipótesis 1 sean 
demasiado optimistas, en concreto es poco probable que se llegue a los 385000 
pasajeros anuales en la ruta Barcelona-Salamanca. 
 
En el análisis de los rangos de valores también hay cuatro rutas con porcentajes 
superiores al 100%, que pueden indicar cierta poca precisión en la obtención de los 
resultados, y que son las siguientes: Albacete-Barcelona (191,39%), León-Málaga 
(111,50%), Santander-Sevilla (131,22%) y Santiago-Zaragoza (158,07%). Esta última 
ruta aérea es de las que empezaron a dar servicios regulares en el año 2006, con un 
crecimiento extraordinario el primer año y una recesión el segundo año debido a la 
crisis, con lo que existe una gran diferencia entre los resultados de las dos hipótesis, 
142125 pasajeros según la hipótesis 1 y 55073 pasajeros según la hipótesis 2. 
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4.3.4- Caso 4. Caso no hay datos entre los años 2000 y 2007 para realizar la 
extrapolación. 
 
En las rutas aéreas pertenecientes a este caso no sólo no hay datos del número total 
de pasajeros en el año 2000, sino que tampoco hay datos útiles en el periodo 
comprendido entre los años 2001 y 2006, a diferencia del caso 3 donde todavía había 
alguna alternativa para poder realizar la extrapolación. En este caso, como no hay 
ningún punto de base posible para iniciar la extrapolación, se han obtenido los 
resultados finales de la prognosis de tráfico aéreo a partir de los datos del año 2000 
igual que en los dos primeros casos, pero estos resultados expuestos en la Fig 27, no 
se pueden considerar de ninguna manera como válidos. 
 
Hay un total de 7 rutas aéreas que están englobadas en el caso 4, de las cuales cinco 
son rutas que no han tenido un servicio regular hasta el año 2008, en el que el número 
anual de pasajeros ha pasado de ser menor de 200 a ser mayor de 7000 pasajeros. 
Estos valores superiores a los cinco mil pasajeros en un año ya indican la existencia 
de vuelos regulares, aunque sean como mínimo de tipo semanal. Las otras dos rutas 
(Bilbao-Jerez de la Frontera y Granada/Jaén-Girona) tienen los primeros datos de 
tráfico aéreo un año antes, en el año 2007. 
 
En estas dos últimas rutas quizás se podría realizar una extrapolación de una sola 
hipótesis con el crecimiento entre los años 2007 y 2008, que son los dos únicos años 
de los que se dispone de datos. El problema de utilizar este método está en que en la 
ruta Bilbao-Jerez de la Frontera el número anual de pasajeros ha disminuido y por lo 
tanto los resultados para el año 2020 saldrían negativos, y en la ruta Granada/Jaén-
Girona en un año el aumento ha sido superior a los 100000 pasajeros, por lo que a 
este ritmo en un futuro pasaría a ser una de las rutas más utilizadas, y esto no tiene 
lógica por mucho que estos dos aeropuertos estén en una fase de expansión. 
 
Rutas aéreas 2000 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
Alicante - Zaragoza 6 10 54.528 136.311 17 782012,30% 
Barcelona - Burgos 0 0 7.132 17.830 0 #¡DIV/0! 
Bilbao - Jerez de la Frontera 58 59.923 39.475 171.101 98.601 73,53% 
Granada/Jaén - Girona 36 17.643 128.681 321.649 50.342 538,93% 
Reus - Santander 0 2 8.637 21.593 6 377768,75% 
Reus - Santiago 0 0 11.402 28.505 0 #¡DIV/0! 
Reus - Sevilla 0 175 22.613 56.533 500 11206,50% 
Fig 27. Rutas aéreas en el caso no hay datos entre los años 2000 y 2007 para la extrapolación. 
(Fuente: elaboración propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
Los resultados pronosticados por la hipótesis desfavorable (hipótesis 2) en los cinco 
casos en los que sólo hay datos útiles en el año 2008 no son en ningún caso 
aceptables, ya que como la extrapolación se apoya en los datos del año 2007, que son 
de muy pocos pasajeros o de ninguno a lo largo del año, el número anual de pasajeros 
en el año 2020 será de entre cero y quinientos pasajeros según la ruta estudiada, cosa 
que no tiene sentido a la vista de los datos del año 2008. 
 
En cambio, en las rutas Bilbao-Jerez de la Frontera y Granada/Jaén-Girona no existe 
este problema, ya que sí hay datos de AENA a tener en cuenta en el año 2007, 
aunque igualmente los resultados en las dos hipótesis tampoco se consideran válidos 
por los motivos mencionados anteriormente. Por lo tanto, en ninguna de estas 7 rutas 
aéreas es posible tomar los valores de la extrapolación del número anual de pasajeros 
en el año 2020 como resultados fiables. 
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Otro motivo que ayuda a descartar los resultados obtenidos en la extrapolación de 
estas 7 rutas aéreas es el análisis de los rangos de valores, en los que sólo la ruta 
Bilbao-Jerez de la Frontera tiene unos valores inferiores al 100%, y es la única en la 
que la prognosis podría considerarse mínimamente aceptable. En el resto de rutas los 
porcentajes son valores enormes, por encima del 500%, lo que significa una precisión 
prácticamente nula, e incluso en algunas rutas el valor del rango calculado es infinito al 
dividir por cero, que es el valor pronosticado en la hipótesis desfavorable. 
 
4.3.5- Caso 5. Caso decrecimiento por causas aéreas. 
 
Este es un caso muy particular y de difícil explicación, en el que sólo están incluidas 4 
rutas aéreas peninsulares. Los datos a emplear en estas rutas tienen en común que el 
número total de pasajeros en el año 2000 es superior al del año 2008, por lo que al 
realizar la extrapolación en la hipótesis 2 (con crisis) tomando como punto de base los 
datos en el año 2000, en vez de un crecimiento se produce un decrecimiento, con lo 
que como se observa en la Fig 28, los resultados del número anual de pasajeros en el 
año 2020 son mucho menores que en la actualidad, e incluso en uno de los casos son 
prácticamente cero. 
 
Otra característica en común de estas 4 rutas aéreas es que en todas el número anual 
de pasajeros en el año 2007 es superior al del año 2008, lo que significa que la crisis 
económica ha afectado también a estas rutas igual que a la gran mayoría que forman 
parte de este estudio. La diferencia con respecto al resto de las rutas anteriores es 
que, excepto en la Barcelona-Pamplona, en las otras tres rutas el número total de 
pasajeros en el año 2007, teóricamente antes de la llegada de la crisis, ya es inferior al 
del año 2000, con lo que en la hipótesis 1 (sin crisis) también se va a producir un 
decrecimiento en el tráfico aéreo futuro. 
 
Rutas aéreas 2000 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
Barcelona - Pamplona 76.271 97.767 75.441 137.688 74.196 85,57% 
Barcelona - Vitoria 23.793 15.737 14.818 1.356 776 74,71% 
Madrid - Santiago 741.079 678.689 602.919 562.822 395.679 42,24% 
Madrid - Vitoria 32.260 27.608 25.952 18.969 16.490 15,03% 
Fig 28. Rutas aéreas en el caso de decrecimiento por causas aéreas. (Fuente: elaboración 
propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
La explicación a las disminuciones en el número anual de pasajeros en estas rutas en 
estos últimos años tiene que estar en las ofertas de las compañías aéreas, que son las 
que marcan las tendencias en el tráfico aéreo, dado a que entre estas ciudades 
españolas todavía no hay líneas de ferrocarril de Alta Velocidad en funcionamiento, 
aunque en un futuro sí que están previstas, que puedan hacer la competencia al 
transporte aéreo afectando a la cuota de mercado del avión. 
 
A partir de la tabla se observa que todas estas rutas tienen a Madrid o Barcelona como 
origen (o destino) y a ciudades de Navarra/País Vasco o Galicia como destino (o 
origen). Esto lleva a la conclusión de que probablemente los vuelos entre las dos 
grandes ciudades de España y estas comunidades autónomas están cambiando sus 
tendencias hacia otros aeropuertos cercanos en fase de expansión, como el 
aeropuerto de Bilbao en el País Vasco, en sustitución de los de Pamplona o Vitoria, o 
los aeropuertos de Vigo y de A Coruña en Galicia, en vez del de Santiago. 
 
De las rutas aéreas englobadas en el caso 5, sólo la ruta Barcelona-Pamplona tiene 
unos resultados que se puedan considerar como aceptables, dado a que la hipótesis 1 
contempla un crecimiento hasta los 137688 pasajeros en el año 2020, mientras que la 
hipótesis 2 muestra sólo una ligera disminución hasta unos 74196 pasajeros futuros. 
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Esto crea un rango de valores bastante amplio, en concreto de un 85,57%, que se 
puede dar como válido a la vista de los resultados obtenidos en casos anteriores. 
 
En cambio en las otras tres rutas se ha pronosticado un decrecimiento para ambas 
hipótesis, con lo que los resultados del número anual de pasajeros en el año 2020 son 
siempre inferiores a los datos actuales. Esto es posible que sea así en el futuro, por lo 
que los resultados no se pueden clasificar como no válidos, pero a afectos del 
posterior estudio entre la cuota de mercado del ferrocarril y del avión, estos resultados 
no son útiles al ser demasiado bajos, particularmente los de las rutas Barcelona-Vitoria 
y Madrid-Vitoria. 
 
4.3.6- Caso 6. Caso decrecimiento por causas ferroviarias. 
 
En este último caso es en el que están las 4 rutas aéreas restantes hasta llegar al total 
de las 85 rutas aéreas que forman parte de este estudio. A diferencia del caso anterior 
donde las posibles causas de la pérdida de pasajeros del avión no estaban claras, en 
este caso las causas del decrecimiento del tráfico aéreo tienen un único responsable 
sin ningún tipo de dudas, que es el ferrocarril, a través de las nuevas líneas en servicio 
de la Alta Velocidad Española (AVE). 
 
Igual que en el caso anterior, las 4 rutas aéreas tienen en común que el número total 
de pasajeros en el año 2008 es inferior al del año 2000, y por lo tanto según la 
extrapolación a partir de la hipótesis desfavorable (hipótesis 2) expuesta en la Fig 29, 
el tráfico aéreo en estas rutas en el año 2020 será bastante inferior al actual. La 
diferencia está en que ahora esta hipótesis refleja completamente el comportamiento 
lógico de la cuota de mercado del transporte aéreo cuando entra en competencia con 
el ferrocarril. 
 
Rutas aéreas 2000 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
Barcelona - Madrid 3.874.337 4.861.433 3.657.907 6.694.611 3.333.262 100,84% 
Barcelona - Valencia 184.188 225.092 129.783 301.057 48.176 524,92% 
Madrid - Sevilla 546.888 551.916 502.391 561.254 435.646 28,83% 
Madrid - Zaragoza 101.853 32.511 33.161 -69.877 -96.267 
-27,41% 
Fig 29. Rutas aéreas en el caso de decrecimiento por causas ferroviarias. (Fuente: elaboración 
propia a partir de datos de AENA, 2009) 
 
En cambio la hipótesis favorable (hipótesis 1) en tres de estas rutas aéreas sigue 
mostrando un crecimiento del número anual de pasajeros, a pesar de la existencia de 
un modo de transporte alternativo en ferrocarril de Alta Velocidad, a lo que se debe dar 
una explicación coherente. A continuación, a partir de los resultados resumidos en la 
tabla anterior se realiza un breve análisis de la interacción entre los servicios regulares 
de avión y de ferrocarril entre estas ciudades españolas, y además se intenta dar un 
motivo a estos valores del tráfico aéreo actuales y futuros. 
 
Aunque en un principio llama la atención que el número anual de pasajeros en la ruta 
Madrid-Sevilla haya permanecido prácticamente constante entre los años 2000 y 2007, 
esto se debe a que la línea del AVE entre estas dos ciudades se inauguró en el 1992, 
y en los primeros años hasta llegar al año 2000 fue cuando el ferrocarril atrajo poco a 
poco a algunos de los usuarios del avión hasta llegar a una situación de estabilización. 
A partir de este momento, es muy probable que la situación siga estable como indican 
los resultados de este estudio, a no ser que se produzca un aumento en la velocidad 
comercial del ferrocarril y éste gane todavía más cuota de mercado. 
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Como la línea de AVE entre Madrid y Zaragoza se puso en servicio en el año 2003, en 
la ruta aérea Madrid-Zaragoza sí que ha habido un gran descenso del número anual 
de pasajeros en el periodo entre los años 2000 y 2007, pasando de unos cien mil a 
sólo alrededor de treinta mil pasajeros. Es lógico considerar que la diferencia entre 
estos dos valores es aproximadamente el número de usuarios que tiene actualmente 
la línea de Alta Velocidad. Los resultados de la extrapolación no tienen sentido, ya que 
los valores obtenidos son negativos, pero esto da una idea de que el número anual de 
pasajeros de esta ruta aérea va a tender a cero con el paso de los años. 
 
Una tendencia diferente es la que ha tenido la ruta del puente aéreo Barcelona-Madrid. 
En el periodo entre los años 2000 y 2007 el tráfico aéreo entre las dos capitales ha ido 
creciendo año a año, pasando de los 3800000 pasajeros a los 4800000 pasajeros, lo 
que significa un aumento de casi un millón de pasajeros en siete años, pero al llegar el 
nuevo año 2008, los valores han disminuido a cotas inferiores a las del año 2000. Esto 
se debe en parte a la crisis como en muchas otras rutas, pero el principal motivo de 
esta gran disminución ha sido la puesta en servicio del AVE entre Madrid y Barcelona 
a principios del año 2008. 
 
Por último, en la ruta Barcelona-Valencia también hace muchos años que está en 
funcionamiento el servicio del Euromed, que es competencia directa de los vuelos 
regulares entre estas ciudades, y por este motivo el número anual de pasajeros está 
bastante estabilizado, aunque ha tenido un ligero crecimiento entre los años 2000 y 
2007, debido a que la velocidad máxima de este ferrocarril es de sólo 200 km/h, y con 
la velocidad comercial actual no supone una gran amenaza para el transporte aéreo. 
El descenso enorme que se ha producido en el año 2008 no se debe a causas 
ferroviarias, ya que aún quedan años para que se ponga en servicio una línea del AVE 
entre estas ciudades, sino que tiene que haber sido por la gran crisis. 
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4.4- Estimación de tiempos de viaje por ferrocarril de la red del AVE 
 
Es necesario estimar los tiempos de viaje por ferrocarril en las líneas de Alta Velocidad 
alternativas a las 85 rutas aéreas que forman la base de este análisis. Una vez 
realizada la estimación de estos tiempos, a través de la curva de la división modal 
entre ferrocarril y avión (apartado 3) se obtendrá la cuota de mercado del ferrocarril y 
la del avión en cada una de las rutas, objetivo final de este estudio. 
 
El cálculo de los tiempos de viaje se realiza en función de las distancias entre 
estaciones y de la velocidad comercial del ferrocarril. Con el objetivo de tener una idea 
de las distancias que se van a considerar, a continuación se va a describir la futura red 
de la Alta Velocidad Española (AVE) en el horizonte del año 2020, según especifica el 
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT). 
 
La forma de presentar la futura red de ferrocarriles de Alta Velocidad en el año 2020 
va a ser de tipo esquemático, clasificando las líneas por zonas peninsulares en los 
denominados corredores. En cada tramo de las diferentes líneas o corredores se va a 
detallar si está en fase de servicio, de construcción, de proyecto o de estudio. El mapa 
de la futura red del AVE correspondiente a la Fig 30 tiene la siguiente descripción: 
 
 
Fig 30. Situación actual de los corredores de Alta Velocidad ferroviaria en España. (Fuente: 
wikipedia.com, febrero 2008) 
 
Corredor Noreste 
 
- Línea Madrid-Zaragoza-Lleida-Tarragona-Barcelona (en servicio) 
- Línea Zaragoza-Huesca (en servicio) 
- Línea Barcelona-Girona-Frontera Francesa (en construcción) 
- Línea Zaragoza-Teruel (en construcción) 
- Línea Calatayud-Soria (en proyecto) 
- Línea Huesca-Frontera Francesa (en proyecto) 
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- Línea Zaragoza-Logroño-Vitoria (en proyecto) 
- Línea Zaragoza-Pamplona-San Sebastián (en proyecto) 
 
Eje Ferroviario Transversal de Cataluña 
 
- Línea Lleida-Girona (en estudio) 
 
Corredor Norte 
 
- Línea Madrid-Segovia-Valladolid (en servicio) 
- Línea Bilbao-Vitoria-San Sebastián (Y Vasca) (en construcción) 
- Línea León-Oviedo (Variante de Pajares) (en construcción) 
- Línea Valladolid-Palencia (en proyecto) 
- Línea Palencia-Burgos-Vitoria (en proyecto) 
- Línea Palencia-León (en proyecto) 
- Línea Palencia-Santander (en proyecto) 
 
Corredor Costa Cantábrica 
 
- Línea Bilbao-Santander-Oviedo-Ferrol (en proyecto) 
 
Corredor Noroeste 
 
- Línea Ourense-Santiago (en construcción) 
- Línea Ourense-Lugo (en construcción) 
- Línea León-Ourense (en proyecto) 
- Línea Medina del Campo-Zamora-Ourense (en proyecto) 
- Línea Medina del Campo-Salamanca- Frontera Portuguesa (en proyecto) 
- Línea Madrid-Ávila-Salamanca (en proyecto) 
 
Eje Atlántico 
 
- Línea Ferrol-A Coruña-Santiago-Frontera Portuguesa (en construcción) 
 
Nuevo Acceso Ferroviario Andalucía (NAFA) 
 
- Línea Madrid-Toledo-Ciudad Real-Córdoba-Sevilla (en servicio) 
- Línea Córdoba-Málaga (en servicio) 
- Línea Sevilla-Cádiz (en construcción) 
- Línea Antequera-Algeciras (en proyecto) 
- Línea Sevilla-Huelva-Frontera Portuguesa (en proyecto) 
 
Eje Ferroviario Transversal de Andalucía 
 
- Línea Sevilla-Antequera-Granada (en construcción) 
- Línea Granada-Almería (en proyecto) 
 
Corredor Mediterráneo 
 
- Línea Barcelona-Tarragona-Castellón-Valencia (en proyecto) 
 
Corredor de Levante 
 
- Línea Madrid-Cuenca-Valencia (Arco Mediterráneo) (en construcción) 
- Línea Cuenca-Albacete-Alicante (Arco Mediterráneo) (en construcción) 
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- Línea Valencia-Alicante (en construcción) 
- Línea Alicante-Murcia-Almería (en proyecto) 
- Línea Alcázar de San Juan-Albacete-Murcia (en proyecto) 
 
Corredor de la Costa del Sol 
 
- Línea Motril-Málaga-Algeciras (en proyecto) 
- Línea Almería-Motril (en estudio) 
- Línea Algeciras-Cádiz (en estudio) 
 
Corredor Sur 
 
- Línea Madrid-Alcázar de San Juan-Jaén (en construcción) 
- Línea Jaén-Granada (en proyecto) 
 
Corredor Suroeste 
 
- Línea Mérida-Frontera Portuguesa (en construcción) 
- Línea Madrid-Cáceres-Badajoz-Mérida (en proyecto) 
 
Se debe señalar que en la lista anterior de todos los corredores de la Alta Velocidad en 
la península ibérica hay una diferencia de criterio respecto al mapa que se ha 
presentado antes de esta lista (Fig 30). Esto afecta a la línea Barcelona-Valencia del 
corredor Mediterráneo, que según el mapa es una línea en servicio (color verde) 
porque considera el denominado Euromed como un tren de Alta Velocidad, y según la 
clasificación basada en los planes del PEIT está en fase de proyecto (color rojo), ya 
que en un futuro en este corredor está prevista la circulación de trenes tipo AVE. 
 
Una vez se han descrito con exactitud todas las líneas de Alta Velocidad que tienen 
que estar en servicio en el año 2020, hay que realizar una primera estimación acerca 
de las distancias entre las ciudades a través de las nuevas líneas del AVE. Estas 
distancias siempre serán menores a las del ferrocarril convencional, ya que en la Alta 
Velocidad los trazados tienen que ser mucho menos sinuosos al existir limitaciones en 
los radios de las curvas, y por lo tanto en esta estimación no se van a emplear las 
distancias actuales por ferrocarril. 
 
Mediante la observación del mapa de la futura red de Alta Velocidad extraído del PEIT, 
se ha llegado a la conclusión de que esta red será muy similar a la actual red de 
Autovías y Autopistas de Peaje de la Red de Carreteras del Estado (RCE), con una 
estructura radial alrededor de Madrid y algunos corredores destacados alejados de la 
influencia de la capital del país, como el Mediterráneo o el Cantábrico. Además, igual 
que la futura red del AVE, esta red también se caracteriza por trazados bastante rectos 
entre las principales capitales españolas. 
 
Por los motivos anteriores se ha decidido estimar las distancias entre las estaciones 
de la futura red del AVE, a partir de las distancias kilométricas extraídas del Mapa 
Oficial de Carreteras de España editado por el Ministerio de Fomento. Estas distancias 
están calculadas por itinerarios a través de la red de Autovías y de Autopistas de 
Peaje preferentemente, y en los casos que sea necesario por itinerarios a través de la 
red convencional de carreteras nacionales. En los anejos se puede encontrar la matriz 
de distancias entre las 31 ciudades que forman parte de este estudio. 
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La otra estimación necesaria para hallar los tiempos de viaje por ferrocarril es la 
velocidad comercial del servicio de Alta Velocidad. El rango de posibles velocidades 
medias en el servicio está entre los 180 km/h y los 200 km/h según se ha medido en 
las líneas del AVE que están actualmente en funcionamiento. En este estudio se han 
recogido los tiempos proporcionados por RENFE de los diferentes trenes que cada día 
recorren las dos principales líneas de Alta Velocidad en nuestro país: la línea Madrid-
Sevilla y la línea Madrid-Barcelona. 
 
En las dos tablas siguientes (Fig 31 y Fig 32) se da la información aproximada del 
horario estándar de un AVE que sale de Madrid y va a Sevilla y otro que sale de 
Madrid y va a Barcelona. Según la hora a la que circule el tren los tiempos de llegada y 
salida de las estaciones pueden variar en algún minuto, pero el tiempo total del 
servicio siempre permanece constante. En ambas líneas se han considerado tres 
trenes diferentes: un tren directo, un tren con una parada intermedia, y un tren con 
paradas en todas las estaciones de la red de Alta Velocidad actual. 
 
 
Fig 31. Horarios de los diferentes servicios del AVE en la línea Madrid-Sevilla. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de RENFE, 2009) 
 
 
Fig 32. Horarios de los diferentes servicios del AVE en la línea Madrid-Barcelona. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de RENFE, 2009) 
 
Dado a que a partir del valor elegido de la velocidad comercial se quiere convertir la 
matriz de distancias entre las 31 ciudades españolas con futuras estaciones del AVE 
en una matriz de tiempos de viaje por ferrocarril de Alta Velocidad entre estas 
ciudades, es muy importante una correcta elección de esta velocidad comercial. Hay 
que escoger uno de los tres tipos de servicio anteriores como el servicio representativo 
de la futura red de Alta Velocidad prevista para el año 2020. 
 
Finalmente se han descartado tanto el tren directo entre las grandes ciudades como el 
tren con una sola parada intermedia, porque se está buscando una velocidad 
representativa de un servicio que va a interconectar a 31 ciudades españolas y no sólo 
a las capitales más importantes. Entonces los servicios que van a servir para estimar 
la velocidad comercial son los de los trenes con paradas en todas las estaciones, ya 
que de todas las estaciones que tendrá la futura red del AVE, una gran mayoría están 
incluidas en este estudio, y por lo tanto éste es el servicio más representativo. 
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 - Línea Madrid-Sevilla: Distancia = 471 km 
        Tiempo = 2 h 35 min 
        Velocidad = 182 km/h 
 
 - Línea Madrid-Barcelona: Distancia = 621 km 
              Tiempo = 3 h 23 min 
              Velocidad = 184 km/h 
 
A partir de los tiempos de los trenes con paradas en todas las estaciones y de las 
distancias reales de las líneas de Alta Velocidad en servicio Madrid-Sevilla y Madrid-
Barcelona, se obtienen las velocidades comerciales de estos trenes en la actualidad, 
que son de 182 km/h y de 184 km/h respectivamente. Por lo tanto la velocidad 
comercial estimada para el cálculo de los tiempos de viaje por ferrocarril en la futura 
red del AVE es la opción más conservadora, que es la de una velocidad de 180 km/h. 
 
En los anejos de este estudio están tanto la matriz de 31x31 de las distancias 
estimadas entre las ciudades objeto del análisis, como diversas matrices de 31x31 de 
los tiempos de viaje por ferrocarril de Alta Velocidad entre estas ciudades en función 
de las posibles velocidades comerciales de 180 km/h, 190 km/h y 200 km/h. 
Finalmente sólo se va a utilizar la primera de las tres matrices de tiempos de viaje, 
pero las otras dos podrían resultar útiles para posibles comparaciones. 
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4.5- Impacto a partir de la cuota de mercado del ferrocarril 
 
Éste es el apartado en el que están presentados los resultados finales de este análisis, 
que tienen como objetivo estimar el impacto en el tráfico aéreo de la red de Alta 
Velocidad en el año 2020. La forma de mostrar el impacto sobre las rutas aéreas es a 
partir de la cuota de mercado del ferrocarril en las nuevas líneas del AVE respecto a la 
cuota de mercado del avión. Estos resultados son una estimación dado a que para 
obtenerlos se han empleado diversas hipótesis, tanto en la extrapolación del tráfico 
aéreo en el año 2020, como en las distancias y en las velocidades comerciales de las 
futuras líneas de Alta Velocidad. 
 
Una última hipótesis que va a condicionar los resultados finales es en la utilización de 
la curva de la división modal entre ferrocarril y avión, ya que es una curva teórica 
obtenida a partir de medidas experimentales en líneas europeas de Alta Velocidad en 
servicio hoy en día. Esta curva a partir de los tiempos de viaje por ferrocarril estimados 
en el apartado anterior, proporciona la cuota de mercado del ferrocarril en las nuevas 
líneas del AVE que serán el modo de transporte alternativo a las 85 rutas aéreas que 
se han considerado para este estudio. 
 
Igual que en el resto de las hipótesis, en el uso de esta curva también hay cierta 
subjetividad, ya que ésta está basada en valores reales de líneas de Alta Velocidad 
actuales principalmente en Europa, a excepción de una de las líneas que es de Japón. 
Sólo hay una línea española (la línea Madrid-Sevilla), lo que puede provocar que esta 
curva no sea totalmente representativa de la cuota de mercado del ferrocarril en 
España, ya que esta cuota a parte de depender del tiempo de viaje, también depende 
de otras variables de tipo socioeconómico relacionadas con el país, como el nivel de 
vida de la población o los precios de los diversos modos de transporte. 
 
En resumen, a partir del tráfico aéreo estimado en las 85 rutas aéreas en el año 2020 
(apartado 4.3) se va a considerar que un porcentaje de éste va a ser tráfico atraído por 
el ferrocarril de Alta Velocidad, según los porcentajes extraídos de la fórmula que 
representa a la curva de la división modal entre ferrocarril y avión, mientras que el 
porcentaje complementario hasta alcanzar un 100%, será el del número de pasajeros 
que continuará prefiriendo utilizar el transporte aéreo en vez de la alternativa de las 
nuevas líneas del AVE. 
 
Como ya se ha comentado en el apartado de descripción de esta curva (apartado 3), 
ésta sólo es válida para distancias entre ciudades de entre 300 y 600 km, lo que 
equivale a un tiempo de viaje en ferrocarril que va de 1,5 a 4,5 h. Para un tiempo de 
viaje en ferrocarril inferior a 1,5 h, se considera que la cuota de mercado del avión es 
prácticamente cero, mientras que para un tiempo de viaje en ferrocarril entre las 4,5 h 
y 5,5 h, se ha estimado que la cuota de mercado de la Alta Velocidad será de un 10%, 
valor constante independiente de la distancia y del tiempo de viaje. 
 
En las 85 líneas de Alta Velocidad que forman parte de este estudio no hay ninguna 
que tenga un tiempo de viaje en ferrocarril inferior a las 1,5 h, debido a que las rutas 
aéreas equivalentes a las líneas del AVE con tiempos de viaje tan bajos no se han 
considerado desde un principio, por tener un número anual de pasajeros muy 
reducido, como es lógico debido a las pequeñas distancias a recorrer. En algunos 
casos puntuales en que los tiempos de viaje son superiores a las 5,5 h, no se estimará 
la cuota de mercado del ferrocarril por falta de experiencia en estas situaciones. 
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- t < 1,5h: Cuota de Mercado del Ferrocarril = 100% 
- 1,5h < t < 4,5h: Cuota de Mercado del Ferrocarril = 4,686*t3 – 41,182*t2 + 89*t + 40,5 
- 4,5h < t < 5,5h: Cuota de Mercado del Ferrocarril = 10% 
- t > 5,5h: Cuota de Mercado del Ferrocarril = ? (No se realiza ninguna estimación) 
 
Los resultados finales se van a presentar en los mismos 6 grupos que se han 
distinguido en la extrapolación del tráfico aéreo, ya que así va a ser más fácil sacar 
unas conclusiones de estos resultados según el caso en el que estén clasificados. En 
las tablas se van a especificar los valores estimados del número de pasajeros en el 
transporte ferroviario y en el transporte aéreo para la hipótesis 1 (sin crisis) y la 
hipótesis 2 (con crisis) en cada una de las 85 rutas. Se recuerda que en los anejos de 
este estudio están los resultados de todas las rutas ordenadas alfabéticamente y que 
los casos que componen este análisis son los siguientes: 
 
1- Caso crecimiento normal afectado por la crisis 
2- Caso crecimiento normal no afectado por la crisis 
3- Caso no hay datos en el año 2000 para realizar la extrapolación 
4- Caso no hay datos entre los años 2000 y 2007 para realizar la extrapolación 
5- Caso decrecimiento por causas aéreas 
6- Caso decrecimiento por causas ferroviarias 
 
4.5.1- Caso 1. Caso crecimiento normal afectado por la crisis. 
 
En este primer caso se ha estimado el tráfico en el año 2020 de 44 líneas de Alta 
Velocidad contra las alternativas en rutas aéreas. En el caso 1 de crecimiento normal 
afectado por la crisis, que es el que engloba a más rutas peninsulares, se llegó a la 
conclusión de que los resultados de la extrapolación en general se consideraban como 
válidos, y entonces la cuota de mercado del ferrocarril y por lo tanto el número de 
pasajeros que van a escoger las futuras líneas del AVE como modo de transporte 
estimados en la Fig 33, también se puede considerar como válidos. 
 
                                                               
Rutas aéreas 
Tiempo 
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Barcelona 6,21       532.254 443.394 
A Coruña - Madrid 3,38 0,52 785.121 565.848 730.915 526.781 
Alicante - Barcelona 2,86 0,68 442.766 265.529 210.181 126.046 
Alicante - Bilbao 4,54 0,34 34.610 25.918 66.489 49.793 
Alicante - Madrid 2,34 0,83 975.273 877.866 195.451 175.930 
Alicante - Málaga 2,68 0,73 20.185 5.534 7.302 2.002 
Alicante - Santiago 5,56 0,10 2.632 1.472 23.686 13.245 
Almería - Barcelona 4,49 0,34 92.444 65.960 179.067 127.766 
Almería - Madrid 3,13 0,59 358.644 281.792 246.081 193.349 
Almería - Zaragoza 4,21 0,35 9.005 6.819 16.769 12.699 
Asturias - Barcelona 5,01 0,10 64.700 49.280 582.303 443.516 
Asturias - Madrid 2,51 0,79 925.992 862.857 253.012 235.762 
Asturias - Valencia 4,46 0,34 24.496 18.048 47.573 35.051 
Badajoz - Madrid 2,23 0,86 62.024 49.112 9.978 7.901 
Barcelona - Bilbao 3,44 0,50 604.350 437.959 602.312 436.483 
Barcelona - Jerez de la Frontera 7,13       421.925 283.431 
Barcelona - León 4,36 0,34 61.213 40.515 118.449 78.398 
Barcelona - Málaga 5,54 0,10 147.551 95.158 1.327.963 856.421 
Barcelona - Murcia 3,28 0,55 66.130 42.762 54.710 35.377 
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Barcelona - San Sebastián 2,94 0,65 68.048 51.708 36.191 27.500 
Barcelona - Santander 3,85 0,40 63.520 48.732 94.710 72.660 
Barcelona - Santiago 6,04       632.722 442.091 
Barcelona - Sevilla 5,81       2.204.311 1.563.662 
Barcelona - Valladolid 3,68 0,44 95.568 68.020 122.382 87.106 
Barcelona - Vigo 6,27       595.502 441.190 
Bilbao - Madrid 2,19 0,87 1.310.751 1.137.961 193.849 168.295 
Bilbao - Málaga 5,22 0,10 56.692 47.404 510.231 426.639 
Bilbao - Santiago 3,91 0,39 25.474 18.761 39.830 29.333 
Bilbao - Valencia 3,52 0,48 106.580 68.352 115.950 74.362 
Granada/Jaén - Madrid 2,41 0,81 720.357 487.801 164.676 111.513 
Jerez de la Frontera - Madrid 3,68 0,44 538.429 385.497 689.501 493.659 
León - Madrid 1,85 0,94 144.367 80.426 9.420 5.248 
Madrid - Málaga 3,02 0,63 1.490.785 726.182 884.853 431.024 
Madrid - Murcia 2,23 0,86 147.120 120.589 23.668 19.400 
Madrid - Pamplona 2,26 0,85 470.141 352.767 80.439 60.357 
Madrid - San Sebastián 2,61 0,76 479.307 362.782 154.955 117.284 
Madrid - Valencia 1,96 0,92 1.515.597 1.266.507 131.457 109.852 
Madrid - Vigo 3,46 0,50 762.143 573.338 776.674 584.269 
Málaga - Santander 5,21 0,10 3.914 2.690 35.222 24.214 
Málaga - Valencia 3,60 0,46 60.819 48.005 71.941 56.784 
Málaga - Valladolid 4,09 0,36 7.062 4.340 12.436 7.643 
Santiago - Sevilla 5,09 0,10 11.451 8.598 103.057 77.386 
Sevilla - Valencia 3,87 0,40 323.924 257.414 490.883 390.092 
Sevilla - Zaragoza 4,79 0,10 2.855 1.413 25.696 12.716 
Fig 33. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 1). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
En cinco de estas rutas el tiempo de viaje en ferrocarril es superior a las 5,5 h, y por lo 
tanto no se ha realizado ninguna estimación acerca de la cuota de mercado del 
ferrocarril. Todas estas líneas tienen en común que prácticamente realizan el recorrido 
de la península de un extremo al otro, y además en este caso todas tienen el punto de 
origen (o destino) en Barcelona, ciudad situada al noreste de España. Las estaciones 
de destino (o origen) están todas ubicadas en Galicia al noroeste (A Coruña, Santiago 
y Vigo) o en Andalucía al sur (Jerez de la Frontera y Sevilla). 
 
Que en estas rutas no haya resultados del tráfico por ferrocarril estimado no significa 
que la cuota de mercado de la Alta Velocidad vaya a ser nula. Aunque el tiempo de 
viaje sea más reducido en avión que en las futuras líneas del AVE, seguro que éstas 
tendrán un porcentaje de pasajeros que van a preferir viajar en tren. Una prueba de 
esto es que para viajar hasta Galicia actualmente existen los trenes convencionales 
denominados Estrella de Galicia, que tienen una pequeña parte de la cuota de 
mercado, y seguro que cuando se pongan en funcionamiento las líneas de Alta 
Velocidad esta cuota aumentará al disminuir el tiempo de viaje. 
 
Y una prueba todavía más concluyente de que el número anual de pasajeros en las 
líneas de Alta Velocidad con más de 5,5 h de trayecto habrá que tenerlo en cuenta, es 
que una de estas líneas del AVE ya está actualmente en servicio. Éste es el caso de la 
línea Barcelona-Sevilla en Andalucía, con un tiempo de viaje en ferrocarril estimado de 
5 h 49 min, donde hoy en día hay un tren diario que tarda exactamente 5 h 37 min y 
que ya tiene una cuota de mercado a considerar. Además, esto ha servido para 
confirmar que los tiempos de viaje estimados son más que aceptables. 
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En cambio, las líneas que tienen una cuota de mercado del ferrocarril (rail market 
share) más elevada son todas con origen (o destino) en Madrid, lo que es indicativo de 
la posición céntrica en la península de la capital del país y de la distribución radial de 
la futura red de Alta Velocidad. En este caso hay hasta seis líneas con valores iguales 
o superiores a un 85% de cuota, con destino (o origen) en Badajoz, Bilbao, León, 
Murcia, Pamplona y Valencia. 
 
En los casos de las líneas Madrid-Bilbao y Madrid-Valencia, para tiempos de viaje 
alrededor de las dos horas en los trenes AVE, en ambas hipótesis 1 y 2 está previsto 
superar el millón de pasajeros por ferrocarril en el año 2020, con unos valores 
aproximados de 1300000 pasajeros y 1500000 pasajeros respectivamente según la 
hipótesis 1. La otra línea de Alta Velocidad que se ha estimado que puede superar la 
barrera del millón es una que ya está actualmente en servicio, la línea Madrid-Málaga. 
Aunque el tiempo de viaje aquí se ha estimado en unas tres horas para una cuota de 
mercado del ferrocarril de un 63%, en la hipótesis más favorable está previsto alcanzar 
también el millón y medio de pasajeros anuales. 
 
Otras líneas de la futura red del AVE con un número de pasajeros cercano al millón, 
son las líneas Madrid-Alicante y Madrid-Asturias, que tienen en común un tiempo de 
viaje de alrededor a las dos horas y media, y una estimación de tráfico ferroviario de 
entre unos 900000 pasajeros (hipótesis 1) y 800000 pasajeros (hipótesis 2). Y sin 
pasar por la capital, hay líneas en las que se han estimado más de cien mil pasajeros 
anuales, como es el caso de las líneas Alicante-Barcelona (hasta 450000 pasajeros), 
Barcelona-Bilbao (hasta 600000 pasajeros), Barcelona-Málaga (hasta 150000 
pasajeros), Bilbao-Valencia (hasta 100000 pasajeros) y por último Sevilla-Valencia 
(hasta 300000 pasajeros). 
 
Por otra parte hay rutas aéreas que van a seguir teniendo un número de pasajeros 
anuales muy destacable en el año 2020, ya sea porque el tiempo de viaje en ferrocarril 
es demasiado elevado como para que la competencia con el avión sea considerable, 
como porque el número total de pasajeros que se ha estimado entre ambos modos de 
transporte conectando dos ciudades en particular va a ser tan elevado en el futuro, 
que por mucho tráfico atraído por el ferrocarril, el transporte aéreo va a continuar 
teniendo un alto número anual de pasajeros. 
 
Con valores de número anual de pasajeros en el transporte aéreo superiores al millón, 
sólo hay las rutas Barcelona-Málaga y Barcelona-Sevilla. Como ya se ha comentado, a 
pesar de que estas líneas del AVE ya están en servicio hoy en día, por el elevado 
tiempo de viaje en ferrocarril, la cuota de mercado de éste se ha estimado en un 10% 
únicamente en el primer caso. En el segundo caso ni tan sólo se ha estimado, y por 
este motivo en la hipótesis más favorable, el avión tiene previsto superar los dos 
millones de pasajeros, lo cual es probable que no se produzca ya que se supone que a 
pesar de la distancia entre Barcelona y Sevilla, el servicio de Alta Velocidad actual va 
a ir ganando usuarios al avión con el paso de los años. 
 
Finalmente, se van a comentar otros casos destacables en cuanto a número anual de 
pasajeros en los que la competencia entre el transporte aéreo y el ferroviario va a 
estar bastante igualada, lo que va a provocar tráficos similares y elevados en ambos 
modos de transporte. En esta situación y según la hipótesis más favorable se van a 
encontrar las rutas A Coruña-Madrid (alrededor de 750000 pasajeros para cada 
modo), Madrid-Vigo (alrededor de 750000 pasajeros para cada modo) y Barcelona-
Bilbao (alrededor de 600000 pasajeros para cada modo), donde las cuotas de 
mercado están aproximadamente a un 50%-50%. 
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4.5.2- Caso 2. Caso crecimiento normal no afectado por la crisis. 
 
Según los datos de tráfico aéreo recogidos para todas las rutas aéreas que forman 
parte de este estudio, un total de 12 rutas no habían sido afectadas por la crisis 
económica actual. Se recuerda que los valores del número anual de pasajeros en 
estas rutas tienen la característica común de que los del año 2007 son inferiores a los 
del año 2008, por lo que en el último año se ha producido un crecimiento respecto al 
anterior pese a la situación de crisis global. 
 
A partir de los diferentes rangos de valores entre los resultados de la extrapolación en 
las hipótesis 1 y 2, se llegó a la conclusión de que la prognosis para las seis rutas con 
un rango inferior al 20% es más fiable que la de las otras seis rutas con un rango de 
valores entre un 30% y un 70%. Aunque es posible que principalmente en este último 
caso el tráfico en el año 2020 se haya sobreestimado, a efectos de este análisis se 
van a considerar como válidos los resultados finales de todas las rutas resumidos en la 
Fig 34. 
 
                            
Rutas aéreas 
Tiempo 
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Bilbao 3,58 0,46 8.351 7.127 9.677 8.258 
A Coruña - Sevilla 5,26 0,10 21.120 18.293 190.076 164.638 
Alicante - Asturias 4,85 0,10 4.724 3.593 42.513 32.339 
Alicante - Sevilla 3,38 0,52 37.923 36.558 35.304 34.034 
Almería - Bilbao 5,32 0,10 1.927 1.828 17.347 16.449 
Barcelona - Granada/Jaén 4,82 0,10 84.870 78.357 763.829 705.215 
Bilbao - Sevilla 5,52 0,10 35.056 20.733 315.504 186.598 
Bilbao - Vigo 3,93 0,39 20.959 19.708 33.267 31.281 
Girona - Madrid 4,01 0,37 176.025 106.731 295.409 179.118 
Madrid - Santander 2,18 0,87 453.397 323.460 65.633 46.823 
Málaga - Santiago 6,24     111.343 68.933 
Santiago - Valencia 5,17 0,10 17.325 10.670 155.921 96.033 
Fig 34. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 2). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
En el caso 2 también hay una línea de ferrocarril de Alta Velocidad de la que no se va 
a estimar la cuota de mercado, ya que el tiempo de viaje considerado es de 
aproximadamente 6 h 15 min. A diferencia de las cinco rutas en esta situación en el 
caso anterior esta línea no tiene ni su origen ni su destino en Barcelona, sino que 
conecta la península en dirección norte-sur desde Galicia hasta Andalucía (la línea 
Málaga-Santiago). Como ya se ha comentado en el caso 1, que no se realice ninguna 
estimación no significa que esta línea del AVE no vaya a tener un cierto número de 
usuarios a lo largo de todo un año. 
 
Hay que destacar que seis de estas rutas aéreas de crecimiento normal no afectado 
por la crisis, tienen una futura cuota de mercado de la Alta Velocidad de sólo un 10%, 
al haber estimado el tiempo de viaje en ferrocarril entre las 4,5 h y las 5,5 h. Este 
hecho sirve para ver que la gran mayoría de las rutas donde el transporte aéreo 
todavía no ha notado la crisis son las de mayor recorrido entre ciudades españolas, ya 
que si hay que realizar un viaje entre estas ciudades, el coste del tiempo sigue siendo 
muy favorable al avión con respecto al resto de modos de transporte actuales. 
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Sólo hay un caso en que la alternativa de la línea de Alta Velocidad gana claramente a 
la ruta aérea correspondiente, en el que la hipótesis 1 pronostica unos 450000 
pasajeros y la hipótesis 2 unos 325000 pasajeros. Ésta es la futura línea del AVE 
Madrid-Santander, en la que el tiempo de viaje estimado es de unas 2 h 10 min y la 
cuota de mercado del ferrocarril es de un 87%. La otra línea que tendrá más de cien 
mil pasajeros para ambas hipótesis en el año 2020 es la Girona-Madrid, como 
prolongación del servicio actual de Alta Velocidad entre Barcelona y Madrid, aunque la 
cuota de mercado se ha pronosticado favorable al avión del orden de un 60%-40%. 
 
A parte de la nueva línea de Alta Velocidad Madrid-Santander, hay otras dos rutas en 
las que el tráfico aéreo y el ferroviario van a estar bastante igualados, aunque en 
números anuales de pasajeros no muy destacables. Éstas son según la hipótesis más 
favorable, la ruta cantábrica A Coruña-Bilbao (con unos 10000 pasajeros anuales para 
cada modo) y la ruta mediterránea Alicante-Sevilla (con unos 35000 pasajeros anuales 
para cada modo). En el resto de líneas de ferrocarril la cuota de mercado está por 
debajo del 40%, lo que significa que el transporte aéreo va a seguir siendo la opción 
más utilizada por los usuarios entre estas ciudades. 
 
También hay hasta seis rutas aéreas con unas estimaciones según la hipótesis 1 
superiores a los cien mil pasajeros anuales en el año 2020, y no todas coinciden con 
las seis líneas de Alta Velocidad con una cuota de mercado del 10% ya que algunas 
de estas son rutas de poco tráfico anual. Las rutas aéreas más importantes en cuanto 
a número anual de pasajeros son las siguientes: A Coruña-Sevilla, Barcelona-
Granada/Jaén, Bilbao-Sevilla, Girona-Madrid, Málaga-Santiago y Sevilla-Valencia. Un 
ejemplo de una ruta aérea con más de cien mil pasajeros y con una dura competencia 
por parte del ferrocarril es la comentada ruta Girona-Madrid. 
 
4.5.3- Caso 3. Caso no hay datos en el año 2000 para realizar la extrapolación. 
 
Un total de 14 rutas pertenecen a este caso, en el que se han tenido que emplear 
datos entre los años 2001 y 2006 para la extrapolación de tráficos hasta el año 2020. 
Hay cuatro aéreas rutas en las que los servicios regulares no empezaron hasta los 
años 2005 o 2006, por lo que los incrementos medios de pasajeros en uno o dos años 
pueden resultar demasiado altos y por tanto la estimación de tráficos en el futuro 
puede que sea demasiado optimista, pero para este análisis de competencia entre el 
ferrocarril y el avión los resultados obtenidos en la Fig 35 se van a considerar  como 
aceptables. 
 
En esta tabla también hay un caso en el que no hay estimación del número anual de 
pasajeros que utilizarán el ferrocarril en la futura línea Badajoz-Barcelona, debido a 
que el tiempo de viaje estimado es un poco superior a las 5,5 h. Esta línea del AVE 
será la que conectará Barcelona con Lisboa pasando por la capital Madrid, así que 
seguro que tendrá una cuota de mercado a tener en cuenta, pero se vuelve a repetir 
que por falta de experiencia en recorridos de Alta Velocidad tan largos no se han 
estimado los valores del futuro tráfico ferroviario. 
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Rutas aéreas 
Tiempo 
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
Albacete - Barcelona 3,00 0,63 21.259 7.295 12.281 4.215 
Alicante - Santander 4,53 0,34 14.385 10.828 27.693 20.845 
Asturias - Málaga 5,53 0,10 5.655 4.789 50.899 43.101 
Asturias - Sevilla 4,38 0,34 34.674 27.075 67.242 52.506 
Badajoz - Barcelona 5,68     144.273 106.030 
Barcelona - Logroño 2,60 0,76 24.709 13.039 7.858 4.147 
Barcelona - Salamanca 4,32 0,34 131.743 84.109 253.270 161.695 
León - Málaga 4,87 0,10 2.328 1.101 20.948 9.905 
Logroño - Madrid 1,87 0,94 68.359 50.290 4.703 3.460 
Málaga - Zaragoza 4,83 0,10 3.843 2.987 34.585 26.883 
Santander - Sevilla 4,65 0,10 7.473 3.232 67.254 29.087 
Santander - Valencia 3,74 0,42 42.738 25.858 57.907 35.036 
Santiago - Zaragoza 4,46 0,34 48.308 18.719 93.817 36.354 
Valencia - Vigo 5,42 0,10 7.919 5.605 71.268 50.448 
Fig 35. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 3). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
A parte de la ruta anterior, en este caso hay otras cinco líneas de Alta Velocidad con 
tiempos de viaje entre las 4,5 h y las 5,5 h. Todas estas líneas, que tienen una cuota 
de mercado constante independiente de la distancia y del tiempo con un porcentaje 
estimado en un 10%, van a tener un volumen de tráfico de pasajeros muy reducido, 
donde los valores más destacados según la hipótesis favorable van a ser del orden de 
los 7500 pasajeros en las líneas Santander-Sevilla y Valencia-Vigo. 
 
Sólo las tres líneas siguientes pertenecientes a este caso van a tener una cuota de 
mercado superior al 50%: Albacete-Barcelona (63%), Barcelona-Logroño (76%) y 
Logroño-Madrid (94%). Las dos líneas con origen (o destino) en Barcelona no serán 
muy importantes, pero sí será destacable la muy elevada cuota de mercado de la Alta 
Velocidad entre Madrid y Logroño, que lleva a un número anual de pasajeros de entre 
70000 pasajeros (hipótesis 1) y 50000 pasajeros (hipótesis 2). 
 
En términos absolutos de número de pasajeros de una línea del AVE en el año 2020, 
en este caso sólo se va a ver superada por la línea Barcelona-Salamanca, que a pesar 
de una cuota de mercado de sólo un 34%, en la hipótesis más favorable puede llegar a 
valores de hasta 130000 pasajeros, aunque como se ha comentado anteriormente 
tanto estos valores del tráfico ferroviario como los del tráfico aéreo es posible que sean 
excesivamente optimistas, debido a que el punto de base de la extrapolación ha sido 
el año 2006 y sólo hay datos de crecimiento muy elevado entre los años 2006 y 2007, 
pero no se considera muy probable que este incremento se mantenga constante 
durante tantos años hasta llegar a los valores estimados en el año 2020. 
 
Respecto a las rutas aéreas en el año 2020, por los motivos que se acaban de 
comentar, en la que se ha estimado un tráfico futuro más elevado es en la ruta 
Barcelona-Salamanca con algo más de 250000 pasajeros pronosticados según la 
hipótesis más favorable. La otra ruta aérea que según la hipótesis 1 puede llegar a 
superar la barrera de los cien mil pasajeros anuales es la inicialmente comentada 
Barcelona-Badajoz, con cerca de 150000 pasajeros en el año 2020, ya que al no 
haber estimado la cuota de mercado del ferrocarril, se ha considerado que todos los 
pasajeros entre estas dos ciudades van a escoger el transporte aéreo. 
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4.5.4- Caso 4. Caso no hay datos entre los años 2000 y 2007 para realizar la 
extrapolación. 
 
En este caso hay 7 rutas en las que no hay datos de tráfico aéreo hasta el año 2007, y 
por lo tanto los resultados de la extrapolación que se ha realizado no se consideran 
válidos como ya se ha discutido en apartados anteriores. Si los resultados que sirven 
como base para el análisis del impacto en el tráfico aéreo de la futura red de Alta 
Velocidad no son fiables, entonces los resultados finales de la Fig 36 sobre el número 
de pasajeros en el transporte ferroviario y aéreo en el año 2020 tampoco van a ser 
válidos. 
 
                                              
Rutas aéreas 
Tiempo 
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
Alicante - Zaragoza 2,77 0,71 96.291 12 40.020 5 
Barcelona - Burgos 3,24 0,56 9.972 0 7.858 0 
Bilbao - Jerez de la Frontera 5,88       171.101 98.601 
Granada/Jaén - Girona 5,38 0,10 32.165 5.034 289.484 45.308 
Reus - Santander 3,49 0,49 10.516 3 11.076 3 
Reus - Santiago 5,74       28.505 0 
Reus - Sevilla 5,27 0,10 5.653 50 50.879 450 
Fig 36. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 4). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
No hay mucho que comentar acerca de los resultados de tráfico ferroviario y aéreo 
estimado en las diferentes rutas, ya que a la vista de los valores de la tabla anterior ya 
se puede ver que en ningún caso pueden ser considerados como válidos. Se puede 
apuntar que cuatro de estas líneas de Alta Velocidad tienen unos tiempos de viaje 
estimados superiores a las cinco horas, por lo que igual que en el caso 2 más de la 
mitad de las rutas de este caso tienen una cuota de mercado del ferrocarril del 10% 
(líneas Granada/Jaén-Girona y Reus-Sevilla) o bien una cuota que no es estimable 
con los métodos empleados (líneas Bilbao-Jerez de la Frontera y Reus-Santiago). 
 
En las otras tres rutas la fórmula de la curva de la división modal entre ferrocarril y 
avión proporciona la cuota de mercado del ferrocarril, pero igual que en la prognosis 
de tráfico la gran diferencia entre los valores de la hipótesis 1 (sin crisis) y de la 
hipótesis 2 (con crisis) provoca que los resultados finales no sean válidos, tanto en el 
tráfico ferroviario como en el tráfico aéreo, donde los rangos de valores entre ambas 
hipótesis son unos porcentajes enormes e incluso tendiendo a infinito en alguna ruta, 
como en la Barcelona-Burgos donde la hipótesis 1 pronostica unos 10000 pasajeros 
en tren por unos 8000 pasajeros en avión, mientras que la hipótesis 2 estima cero para 
ambos modos de transporte. 
 
4.5.5- Caso 5. Caso decrecimiento por causas aéreas. 
 
Éste es el caso de las 4 rutas aéreas en las que la extrapolación ha pronosticado un 
decrecimiento año a año hasta el año 2020 del número anual de pasajeros en las 
rutas. Es posible que se produzca una disminución del número total de pasajeros 
sumando ambos modos de transporte según se ha estimado en la prognosis de tráfico, 
pero se debe suponer que con la llegada de las nuevas líneas de Alta Velocidad el 
número de viajes entre estas ciudades crezca al aumentar la oferta de transportes. 
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Por lo tanto en estas futuras líneas de Alta velocidad se espera un número de 
pasajeros en el año 2020 superior al que se ha estimado mediante este análisis, y en 
las rutas aéreas quizás también, aunque es posible que sí que suceda en el tráfico 
aéreo el descenso que se había pronosticado en la extrapolación. A causa de que el 
tráfico futuro por ferrocarril se ha infravalorado, en general los resultados finales 
expuestos en la Fig 37 no se van a considerar como válidos. 
 
                                               
Rutas aéreas 
Tiempo
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
Barcelona - Pamplona 2,43 0,81 111.298 59.975 26.390 14.221 
Barcelona - Vitoria 2,94 0,65 885 506 471 269 
Madrid - Santiago 3,22 0,57 318.200 223.703 244.622 171.976 
Madrid - Vitoria 1,95 0,92 17.489 15.204 1.479 1.286 
Fig 37. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 5). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
Además todas estas futuras líneas del AVE tienen una cuota de mercado del ferrocarril 
superior a la del avión porque el tiempo de viaje en Alta Velocidad no supera en 
ninguno de los cuatro casos a las 3 h 15 min, por lo que es de esperar que el número 
anual de pasajeros no sea tan bajo como se ha estimado en algunas de estas líneas. 
En concreto, en las líneas Barcelona-Vitoria y Madrid-Vitoria se piensa que los valores 
del tráfico ferroviario van a ser más altos, ya que en el primer caso en la hipótesis 1 no 
se pasa ni de los 1000 pasajeros y en el segundo se ha pronosticado unos 18000 
pasajeros en un año, que son muy pocos para una ciudad como Vitoria. 
 
Los resultados de las otras dos rutas es posible que sean más fiables, a pesar de que 
el número de pasajeros del transporte aéreo se quede en valores muy bajos 
comparados con los que tenía años atrás en estas rutas. En la línea de Alta Velocidad 
Madrid-Pamplona se han estimado unos 110000 pasajeros en el año 2020, valor que 
posiblemente se haya infravalorado, pero es que en el transporte aéreo sólo se han 
pronosticado unos 25000 pasajeros, que es un valor muy bajo para el servicio de 
vuelos regulares que se ofrece. Mientras que el caso de la ruta Madrid-Santiago puede 
que sea el más fiable con una dura competencia entre los dos modos de transporte, 
aunque también se cree que los resultados de ambos modos están infravalorados. 
 
4.5.6- Caso 6. Caso decrecimiento por causas ferroviarias. 
 
En el último caso 6 están las rutas aéreas que hoy en día ya tienen un servicio de Alta 
Velocidad que compite con el que ofrece el transporte aéreo. En estas 4 rutas los 
resultados finales que se observan en la Fig 38 tampoco se consideran aceptables, ya 
que no tiene sentido estimar el número de pasajeros que el transporte ferroviario va a 
atraer del aéreo en una prognosis de tráfico futuro, si resulta que ya se los ha quitado 
en los años anteriores al año 2008. Los resultados de la extrapolación del número de 
pasajeros en el tráfico aéreo en el año 2020 ya han considerado que una parte de los 
usuarios viajan en las actuales líneas del AVE, y por lo tanto estimar que un porcentaje 
de estos pasajeros va a pasarse del avión al ferrocarril es infravalorar en exceso el 
futuro tráfico aéreo. 
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Rutas aéreas 
Tiempo
viaje 
ferrocarril 
Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
Barcelona - Madrid 3,45 0,50 3.334.277 1.660.144 3.360.334 1.673.118 
Barcelona - Valencia 1,94 0,92 278.121 44.505 22.935 3.670 
Madrid - Sevilla 2,99 0,64 357.517 277.505 203.736 158.140 
Madrid - Zaragoza 1,81 0,94 -66.006 -90.934 -3.871 -5.333 
Fig 38. Tráfico ferroviario y aéreo en el año 2020 para las hipótesis 1 y 2 (caso 6). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y UIC, 2009) 
 
Hay dos líneas de Alta Velocidad con cuotas de mercado superiores al 90%, en las 
que el análisis da unos resultados de tráfico aéreo prácticamente insignificantes para 
la importancia de las ciudades que conectan estas rutas. En la ruta Barcelona-
Valencia la hipótesis más favorable pronostica un tráfico aéreo de sólo unos 23000 
pasajeros en el año 2020, valor excesivamente bajo por muy competitiva que sea la 
futura línea del AVE que sustituya al actual Euromed. Y sobre los resultados negativos 
de la ruta Madrid-Zaragoza, ya se comentó a que se deben estos valores que 
obviamente no tienen ningún tipo de sentido. 
 
La situación de la línea Madrid-Sevilla hace tiempo que ya está estabilizada con unas 
cuotas de mercado del ferrocarril y del avión bastante constantes desde hace años. 
Por lo tanto se vuelve a lo mismo de antes, no tiene sentido estimar en un futuro el 
porcentaje del tráfico de transporte aéreo atraído por el ferrocarril de Alta Velocidad, 
dado que esto ya se ha producido durante años anteriores y no va a variar 
significativamente a no ser que aumente la velocidad comercial del ferrocarril. 
 
Finalmente en la ruta Madrid-Barcelona quizás los resultados de la hipótesis 1 se 
pueden considerar correctos ya que utiliza los datos del año 2007 en la extrapolación, 
mientras que los de la hipótesis 2 no porque están infravalorados a inaugurarse la 
nueva línea del AVE en el año 2008. No es posible que ambos modos de transporte 
tengan un tráfico de unos 1,5 millones de pasajeros en el año 2020, pero sí lo es que 
tanto ferrocarril como avión alcancen unos 3 millones de pasajeros cada uno, ya que 
actualmente el tráfico aéreo en esta ruta está oscilando entre los 3,5 y los 4,5 millones. 
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5- VENTAJAS MEDIOAMBIENTALES DEL FERROCARRIL RESPECTO AL AVIÓN 
 
Una de las grandes ventajas de la absorción de pasajeros del tráfico aéreo a las líneas 
de Alta Velocidad en el año 2020 está relacionada con el medioambiente. Cada viajero 
que en una de las rutas analizadas prefiera utilizar las futuras líneas del AVE en vez 
del transporte aéreo, va a suponer una pequeña reducción en las emisiones y el 
consumo de energía en esta ruta. Las emisiones se miden en kg de CO2 mientras que 
la energía en l de gasolina diésel. 
 
Si para una ruta determinada se consideran todos los pasajeros que en un futuro van a 
viajar en ferrocarril de Alta Velocidad, se puede estimar el ahorro medioambiental que 
esto va a suponer comparado con los que van a seguir viajando en transporte aéreo. 
Además sumando los pasajeros de las 85 rutas que forman parte de este análisis, se 
puede realizar la comparación de emisiones y consumo energético entre el ferrocarril y 
el avión en el total de España en el horizonte del año 2020. 
 
Hoy en día existe el conocimiento de que el ferrocarril convencional es un modo de 
transporte mucho menos contaminante que el avión, en cambio todavía hay parte de la 
sociedad que piensa que el ferrocarril de Alta Velocidad no tiene estas ventajas 
medioambientales. Debido al gran crecimiento que nuestra red del AVE está teniendo 
en los últimos años, ahora existen estudios que han demostrado que el ferrocarril de 
Alta Velocidad es tan o más eficiente que el ferrocarril convencional. 
 
De este modo se han desmontado las teorías acerca del supuesto gran consumo de 
energía del ferrocarril de Alta Velocidad, lo que había provocado campañas a favor de 
la expansión de las líneas convencionales mejoradas y la limitación de las velocidades 
máximas en los trenes. Pese a que la velocidad media es muy superior en las líneas 
de Alta Velocidad, las medidas tanto de la energía importada en pantógrafo como de la 
energía neta descontando la energía exportada a la red, por kilómetro de recorrido, 
son casi siempre inferiores en los trenes de Alta Velocidad. 
 
En estos estudios se han analizado datos reales comparando líneas de ferrocarril 
convencional y de Alta Velocidad que están actualmente en servicio en España. A 
continuación se enumeran algunas de las razones físicas y técnicas que explican que 
el consumo de un tren de Alta Velocidad no sea muy diferente del consumo de un tren 
convencional. Según los casos que se han estudiado puede ser mayor o menor, 
aunque la tendencia general es ligeramente menor a favor del ferrocarril de Alta 
Velocidad. Entre las razones que explican este hecho están: 
 
- Propiedades de los trenes de Alta Velocidad (menor resistencia mecánica y 
aerodinámica, mayor rendimiento energético, menor masa por plaza) 
- Propiedades típicas del servicio (menor número de paradas, mayor tamaño 
del tren medio, mayor aprovechamiento) 
- Propiedades típicas de la línea (menor resistencia de las curvas y mayor 
coeficiente de túneles por ser éstos de mayor sección, perfil de velocidades 
más homogéneo, menor necesidad de frenar en las pendientes, mayor tensión 
de electrificación y por lo tanto menores pérdidas, menos tiempo de uso de los 
servicios auxiliares) 
- Además recorren una menor trayectoria para el mismo desplazamiento, ya 
que las líneas de Alta Velocidad son más cortas que las convencionales entre 
loas mismas ciudades, y tienen unas mayores posibilidades de realizar 
conducción económica y de aprovechar la energía del freno regenerativo. 
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Una vez se ha llegado a la conclusión de que el ferrocarril de Alta Velocidad tiene 
incluso más ventajas medioambientales que el ferrocarril convencional, en este último 
apartado se van a demostrar las ventajas medioambientales del ferrocarril de Alta 
Velocidad respecto al avión, comparando las emisiones (kg de CO2) y el consumo de 
energía (l de diésel) de las futuras líneas del AVE frente a la competencia de las 85 
rutas aéreas objeto de este estudio. 
 
En este análisis se van a considerar muchas líneas de la futura red del AVE, de las 
cuales hoy en día no hay datos de contaminación y consumo, y por lo tanto es difícil 
extrapolar los diferentes datos extraídos de las líneas actuales en servicio a todas las 
líneas de Alta Velocidad que habrá en la península en el año 2020, porque los efectos 
medioambientales dependen entre otros factores, de los tipos de trenes, de líneas y de 
servicios, como se ha comentado anteriormente. 
 
Finalmente se ha decidido utilizar unos valores medios para todas las rutas aéreas y 
las líneas de Alta Velocidad, aunque a diferencia de a partir de los datos reales 
medidos, de este modo los resultados puede que no sean siempre comparables con la 
futura realidad. Los valores de la tabla de la Fig 39 de emisiones atmosféricas de CO2 
y consumos de energía en forma de diésel, obtenidos de un seminario de la UNIFE 
(Union of the European Railway Industries), son por pasajero y por kilómetro. 
 
 
Fig 39. Emisiones y consumos de ferrocarril de Alta Velocidad y avión (por pas. y km.) (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de la Agencia Francesa de Medioambiente y Control de la 
Energía (ADEME), 2009) 
 
En el análisis del impacto de tipo medioambiental sólo se han considerado los casos 1, 
2 y 3 de los seis en los que está dividido este análisis desde el principio. Los otros tres 
casos no se han considerado debido a que como ya se ha explicado en los apartados 
correspondientes, los resultados obtenidos del tráfico aéreo pronosticado para estas 
rutas en el año 2020 no son aceptables, y por lo tanto tampoco tiene sentido estimar 
las emisiones y los consumos en estas rutas. 
 
En las siguientes tablas (Fig 40 y Fig 41) se presentan para un total de 70 rutas (casos 
1, 2 y 3) las distancias entre ciudades y los tráficos estimados en el ferrocarril de Alta 
Velocidad y el avión en la hipótesis 1 (sin crisis) y la hipótesis 2 (con crisis). En cada 
línea de ferrocarril o ruta aérea, multiplicando los valores medios por pasajero y por 
kilómetro de la tabla anterior, por los km de distancia y por el número anual de 
pasajeros estimado en cada hipótesis, se obtienen las emisiones o el consumo de 
energía totales en el año 2020 del ferrocarril y del avión en la ruta determinada. 
 
Sumando los valores anuales de kg de CO2 y los de l de diésel de todas las rutas 
pertenecientes a un caso, se obtienen los valores totales en el transporte ferroviario de 
Alta Velocidad y en el transporte aéreo, de emisiones y consumo de energía para la 
hipótesis favorable (hipótesis 1) y la hipótesis desfavorable (hipótesis 2). Y sumando 
los valores de los tres casos considerados, se obtienen los resultados finales de este 
análisis de impacto medioambiental, que son los que se van a comentar brevemente 
en las siguientes líneas de este estudio. 
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Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Barcelona 1.118 0 0 532.254 443.394 
A Coruña - Madrid 608 785.121 565.848 730.915 526.781 
Alicante - Barcelona 515 442.766 265.529 210.181 126.046 
Alicante - Bilbao 817 34.610 25.918 66.489 49.793 
Alicante - Madrid 421 975.273 877.866 195.451 175.930 
Alicante - Málaga 482 20.185 5.534 7.302 2.002 
Alicante - Santiago 1.001 2.632 1.472 23.686 13.245 
Almería - Barcelona 808 92.444 65.960 179.067 127.766 
Almería - Madrid 563 358.644 281.792 246.081 193.349 
Almería - Zaragoza 758 9.005 6.819 16.769 12.699 
Asturias - Barcelona 902 64.700 49.280 582.303 443.516 
Asturias - Madrid 452 925.992 862.857 253.012 235.762 
Asturias - Valencia 803 24.496 18.048 47.573 35.051 
Badajoz - Madrid 401 62.024 49.112 9.978 7.901 
Barcelona - Bilbao 619 604.350 437.959 602.312 436.483 
Barcelona - Jerez de la Frontera 1.283 0 0 421.925 283.431 
Barcelona - León 785 61.213 40.515 118.449 78.398 
Barcelona - Málaga 997 147.551 95.158 1.327.963 856.421 
Barcelona - Murcia 590 66.130 42.762 54.710 35.377 
Barcelona - San Sebastián 529 68.048 51.708 36.191 27.500 
Barcelona - Santander 693 63.520 48.732 94.710 72.660 
Barcelona - Santiago 1.087 0 0 632.722 442.091 
Barcelona - Sevilla 1.046 0 0 2.204.311 1.563.662 
Barcelona - Valladolid 662 95.568 68.020 122.382 87.106 
Barcelona - Vigo 1.129 0 0 595.502 441.190 
Bilbao - Madrid 394 1.310.751 1.137.961 193.849 168.295 
Bilbao - Málaga 940 56.692 47.404 510.231 426.639 
Bilbao - Santiago 704 25.474 18.761 39.830 29.333 
Bilbao - Valencia 634 106.580 68.352 115.950 74.362 
Granada/Jaén - Madrid 434 720.357 487.801 164.676 111.513 
Jerez de la Frontera - Madrid 662 538.429 385.497 689.501 493.659 
León - Madrid 333 144.367 80.426 9.420 5.248 
Madrid - Málaga 544 1.490.785 726.182 884.853 431.024 
Madrid - Murcia 401 147.120 120.589 23.668 19.400 
Madrid - Pamplona 407 470.141 352.767 80.439 60.357 
Madrid - San Sebastián 470 479.307 362.782 154.955 117.284 
Madrid - Valencia 353 1.515.597 1.266.507 131.457 109.852 
Madrid - Vigo 623 762.143 573.338 776.674 584.269 
Málaga - Santander 938 3.914 2.690 35.222 24.214 
Málaga - Valencia 648 60.819 48.005 71.941 56.784 
Málaga - Valladolid 736 7.062 4.340 12.436 7.643 
Santiago - Sevilla 916 11.451 8.598 103.057 77.386 
Sevilla - Valencia 697 323.924 257.414 490.883 390.092 
Sevilla - Zaragoza 862 2.855 1.413 25.696 12.716 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 13.082.041 9.811.716 13.826.978 9.917.621 
Emisiones a atmósfera
 
(kg. CO2) "CASO 1" 14.670.579,77 10.825.491,94 1.736.023.037,34 1.244.157.706,42 
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Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Bilbao 644 8.351 7.127 9.677 8.258 
A Coruña - Sevilla 947 21.120 18.293 190.076 164.638 
Alicante - Asturias 873 4.724 3.593 42.513 32.339 
Alicante - Sevilla 608 37.923 36.558 35.304 34.034 
Almería - Bilbao 958 1.927 1.828 17.347 16.449 
Barcelona - Granada/Jaén 868 84.870 78.357 763.829 705.215 
Bilbao - Sevilla 994 35.056 20.733 315.504 186.598 
Bilbao - Vigo 707 20.959 19.708 33.267 31.281 
Girona - Madrid 722 176.025 106.731 295.409 179.118 
Madrid - Santander 392 453.397 323.460 65.633 46.823 
Málaga - Santiago 1.123 0 0 111.343 68.933 
Santiago - Valencia 931 17.325 10.670 155.921 96.033 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 861.675 627.057 2.035.823 1.569.718 
Emisiones a atmósfera
 
(kg. CO2) "CASO 2" 1.097.359,90 804.010,15 270.849.911,67 208.037.263,75 
      
Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
Albacete - Barcelona 540 21.259 7.295 12.281 4.215 
Alicante - Santander 815 14.385 10.828 27.693 20.845 
Asturias - Málaga 995 5.655 4.789 50.899 43.101 
Asturias - Sevilla 788 34.674 27.075 67.242 52.506 
Badajoz - Barcelona 1.022 0 0 144.273 106.030 
Barcelona - Logroño 468 24.709 13.039 7.858 4.147 
Barcelona - Salamanca 778 131.743 84.109 253.270 161.695 
León - Málaga 877 2.328 1.101 20.948 9.905 
Logroño - Madrid 337 68.359 50.290 4.703 3.460 
Málaga - Zaragoza 869 3.843 2.987 34.585 26.883 
Santander - Sevilla 837 7.473 3.232 67.254 29.087 
Santander - Valencia 673 42.738 25.858 57.907 35.036 
Santiago - Zaragoza 803 48.308 18.719 93.817 36.354 
Valencia - Vigo 976 7.919 5.605 71.268 50.448 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 413.391 254.928 913.997 583.711 
Emisiones a atmósfera
 
(kg. CO2) "CASO 3" 616.233,67 377.267,58 117.985.917,24 76.378.279,94 
      
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 14.357.107,16 10.693.701,26 16.776.797,91 12.071.049,99 
Emisiones a atmósfera
 
(kg. CO2) "TOTAL" 16.384.173,35 12.006.769,67 2.124.858.866,25 1.528.573.250,12 
Fig 40. Emisiones a atmósfera en kg de CO2 en los casos 1, 2 y 3 y en el total. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y ADEME, 2009) 
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Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Barcelona 1.118 0 0 532.254 443.394 
A Coruña - Madrid 608 785.121 565.848 730.915 526.781 
Alicante - Barcelona 515 442.766 265.529 210.181 126.046 
Alicante - Bilbao 817 34.610 25.918 66.489 49.793 
Alicante - Madrid 421 975.273 877.866 195.451 175.930 
Alicante - Málaga 482 20.185 5.534 7.302 2.002 
Alicante - Santiago 1.001 2.632 1.472 23.686 13.245 
Almería - Barcelona 808 92.444 65.960 179.067 127.766 
Almería - Madrid 563 358.644 281.792 246.081 193.349 
Almería - Zaragoza 758 9.005 6.819 16.769 12.699 
Asturias - Barcelona 902 64.700 49.280 582.303 443.516 
Asturias - Madrid 452 925.992 862.857 253.012 235.762 
Asturias - Valencia 803 24.496 18.048 47.573 35.051 
Badajoz - Madrid 401 62.024 49.112 9.978 7.901 
Barcelona - Bilbao 619 604.350 437.959 602.312 436.483 
Barcelona - Jerez de la Frontera 1.283 0 0 421.925 283.431 
Barcelona - León 785 61.213 40.515 118.449 78.398 
Barcelona - Málaga 997 147.551 95.158 1.327.963 856.421 
Barcelona - Murcia 590 66.130 42.762 54.710 35.377 
Barcelona - San Sebastián 529 68.048 51.708 36.191 27.500 
Barcelona - Santander 693 63.520 48.732 94.710 72.660 
Barcelona - Santiago 1.087 0 0 632.722 442.091 
Barcelona - Sevilla 1.046 0 0 2.204.311 1.563.662 
Barcelona - Valladolid 662 95.568 68.020 122.382 87.106 
Barcelona - Vigo 1.129 0 0 595.502 441.190 
Bilbao - Madrid 394 1.310.751 1.137.961 193.849 168.295 
Bilbao - Málaga 940 56.692 47.404 510.231 426.639 
Bilbao - Santiago 704 25.474 18.761 39.830 29.333 
Bilbao - Valencia 634 106.580 68.352 115.950 74.362 
Granada/Jaén - Madrid 434 720.357 487.801 164.676 111.513 
Jerez de la Frontera - Madrid 662 538.429 385.497 689.501 493.659 
León - Madrid 333 144.367 80.426 9.420 5.248 
Madrid - Málaga 544 1.490.785 726.182 884.853 431.024 
Madrid - Murcia 401 147.120 120.589 23.668 19.400 
Madrid - Pamplona 407 470.141 352.767 80.439 60.357 
Madrid - San Sebastián 470 479.307 362.782 154.955 117.284 
Madrid - Valencia 353 1.515.597 1.266.507 131.457 109.852 
Madrid - Vigo 623 762.143 573.338 776.674 584.269 
Málaga - Santander 938 3.914 2.690 35.222 24.214 
Málaga - Valencia 648 60.819 48.005 71.941 56.784 
Málaga - Valladolid 736 7.062 4.340 12.436 7.643 
Santiago - Sevilla 916 11.451 8.598 103.057 77.386 
Sevilla - Valencia 697 323.924 257.414 490.883 390.092 
Sevilla - Zaragoza 862 2.855 1.413 25.696 12.716 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 13.082.041 9.811.716 13.826.978 9.917.621 
Consumo de energía (l. diésel) "CASO 1" 46.679.117,46 34.444.747,08 810.144.084,09 580.606.929,66 
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Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Bilbao 644 8.351 7.127 9.677 8.258 
A Coruña - Sevilla 947 21.120 18.293 190.076 164.638 
Alicante - Asturias 873 4.724 3.593 42.513 32.339 
Alicante - Sevilla 608 37.923 36.558 35.304 34.034 
Almería - Bilbao 958 1.927 1.828 17.347 16.449 
Barcelona - Granada/Jaén 868 84.870 78.357 763.829 705.215 
Bilbao - Sevilla 994 35.056 20.733 315.504 186.598 
Bilbao - Vigo 707 20.959 19.708 33.267 31.281 
Girona - Madrid 722 176.025 106.731 295.409 179.118 
Madrid - Santander 392 453.397 323.460 65.633 46.823 
Málaga - Santiago 1.123 0 0 111.343 68.933 
Santiago - Valencia 931 17.325 10.670 155.921 96.033 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 861.675 627.057 2.035.823 1.569.718 
Consumo de energía (l. diésel) "CASO 2" 3.491.599,69 2.558.214,12 126.396.625,45 97.084.056,42 
      
Rutas aéreas Distancias Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico Aéreo 
Hipótesis 2 
Albacete - Barcelona 540 21.259 7.295 12.281 4.215 
Alicante - Santander 815 14.385 10.828 27.693 20.845 
Asturias - Málaga 995 5.655 4.789 50.899 43.101 
Asturias - Sevilla 788 34.674 27.075 67.242 52.506 
Badajoz - Barcelona 1.022 0 0 144.273 106.030 
Barcelona - Logroño 468 24.709 13.039 7.858 4.147 
Barcelona - Salamanca 778 131.743 84.109 253.270 161.695 
León - Málaga 877 2.328 1.101 20.948 9.905 
Logroño - Madrid 337 68.359 50.290 4.703 3.460 
Málaga - Zaragoza 869 3.843 2.987 34.585 26.883 
Santander - Sevilla 837 7.473 3.232 67.254 29.087 
Santander - Valencia 673 42.738 25.858 57.907 35.036 
Santiago - Zaragoza 803 48.308 18.719 93.817 36.354 
Valencia - Vigo 976 7.919 5.605 71.268 50.448 
        
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 413.391 254.928 913.997 583.711 
Consumo de energía (l. diésel) "CASO 3" 1.960.743,51 1.200.396,84 55.060.094,71 35.643.197,31 
      
Suma de tráficos por ferrocarril o aéreo 14.357.107,16 10.693.701,26 16.776.797,91 12.071.049,99 
Consumo de energía (l. diésel) "TOTAL" 52.131.460,65 38.203.358,05 991.600.804,25 713.334.183,39 
Fig 41. Consumo de energía en l de diésel en los casos 1, 2 y 3 y en el total. (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y ADEME, 2009) 
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A continuación se van a comentar brevemente los resultados obtenidos en las tablas 
anteriores (Fig 40 y Fig 41). A partir de los valores de tráfico ferroviario de las futuras 
líneas del AVE se llega a la conclusión de que en la hipótesis 1 se han pronosticado 
unos 14,4 millones de pasajeros que van a emitir a la atmósfera unos 16,4 millones de 
kg de CO2, mientras que en la hipótesis 2 se han pronosticado unos 10,7 millones de 
pasajeros que van a emitir a la atmósfera unos 12,0 millones de kg de CO2. En cambio 
a partir del tráfico aéreo pronosticado en ambas hipótesis, se llega a unos valores de 
emisiones atmosféricas de 2124,9 millones de kg de CO2 de los 16,8 millones de 
pasajeros estimados en la hipótesis 1, y de 1528,6 millones de kg de CO2 de los 12,1 
millones de pasajeros estimados en la hipótesis 2. 
 
Utilizando los mismos valores del total de pasajeros pronosticados en la suma de 
todas las rutas en las hipótesis más favorable y más desfavorable para el tráfico 
ferroviario y aéreo en el año 2020, también se han hallado los resultados del consumo 
de energía total de ambos modos de transporte. Los 14,4 millones de pasajeros que 
van a viajar en ferrocarril de Alta Velocidad según la hipótesis 1 equivalen a un total de 
52,1 millones de l de diésel, mientras que los 10,7 millones de pasajeros según la 
hipótesis 2 equivalen a un total de 38,2 millones de l de diésel. Por otra parte los 16,8 
millones de pasajeros estimados en el transporte aéreo por la hipótesis 1 supondrán 
un consumo de 991,6 millones de l de diésel, y los 12,1 millones de pasajeros 
estimados por la hipótesis 2 supondrán un consumo de 713,3 millones de l de diésel. 
Todos estos valores están resumidos en la siguiente tabla de la Fig 42. 
 
 
Fig 42. Emisiones y consumos de ferrocarril de Alta Velocidad y avión (totales). (Fuente: 
elaboración propia a partir de datos de AENA y ADEME, 2009) 
 
La primera observación que se debe realizar a la vista de los resultados resumidos en 
la tabla anterior, es que a pesar de la implantación en España de una gran red de Alta 
Velocidad, en el año 2020 el número total de pasajeros sumando estas 70 rutas cuyas 
estimaciones se han considerado como válidas, aún va a ser ligeramente superior en 
el transporte aéreo. El tráfico total por ferrocarril en las futuras líneas del AVE se ha 
estimado entre 10,7 y 14,4 millones de pasajeros anuales, mientras que el tráfico 
aéreo total se ha estimado entre 12,1 y 16,8 millones de pasajeros anuales. 
 
Para tener una pequeña idea de los resultados de emisiones y de consumo de energía 
se va a suponer que aproximadamente el número total de pasajeros estimado es igual 
en ambos modos de transporte. Así es posible afirmar que el transporte aéreo emitirá 
a la atmósfera del orden de 125 veces los kg de CO2 que emitirá el ferrocarril de Alta 
Velocidad para un mismo número de pasajeros. Igualmente el orden de magnitud en el 
consumo de energía es que el transporte aéreo tendrá un consumo total de alrededor 
de 20 veces los l de gasolina diésel que tendrá en total el ferrocarril de Alta Velocidad. 
 
Estos resultados en órdenes de magnitud pueden parecer exagerados si se escogen 
como base los valores de emisiones y de consumos de energía por pasajero y por 
kilómetro de recorrido explicados al inicio de este apartado. Se recuerda que estos 
valores unitarios son de 0,153 kg de CO2 y 0,0714 l de diésel (por pas y km) en el 
avión y de 0,0022 kg de CO2 y 0,007 l de diésel (por pas y km) en el ferrocarril de Alta 
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Velocidad, lo que significa que las emisiones por pasajero  y por kilómetro de recorrido 
en el transporte aéreo son del orden de 70 veces las del ferrocarril, mientras que en el 
consumo de energía de un avión el número de litros por pasajero y por kilómetro es 
aproximadamente unas 10 veces el del ferrocarril de Alta Velocidad. 
 
La explicación a que los resultados totales del transporte aéreo en orden de magnitud 
sean de unas 125 veces (y no de 70 veces) en emisiones los del ferrocarril de Alta 
Velocidad, y también de unas 20 veces (y no de 10 veces) en consumo de energía, 
está en parte en el hecho de que el tráfico aéreo estimado en realidad será un poco 
superior al tráfico ferroviario de las futuras líneas del AVE. Aunque la diferencia de 
tráficos entre ambos modos de transporte no se ha pronosticado muy grande y está 
muy lejos de llegar a ser el doble, por lo que estos valores de 125 veces en kg de CO2 
y de 20 veces en l de diésel tienen que tener otra explicación. 
 
El principal motivo de estos órdenes de magnitud está en el hecho de que en las rutas 
de mayores distancias entre ciudades españolas la cuota de mercado sigue siendo 
muy favorable al transporte aéreo, como se ha justificado en los análisis anteriores, 
por lo que como en cada ruta se debe ponderar por los kilómetros de recorrido, y en 
las más largas es en las que el tráfico aéreo es mayor, entonces el producto entre 
número de pasajeros y kilómetros de distancia en estas rutas aéreas es lo que hace 
que los resultados finales de emisiones y consumos de energía sean tan grandes en el 
transporte aéreo comparados con el transporte ferroviario de Alta Velocidad. 
 
Por último se debe destacar que a pesar de que el tráfico aéreo aún va a ser superior 
al de las futuras líneas del AVE en la península, el ferrocarril de Alta Velocidad va a 
comportar un gran ahorro medioambiental a nuestro país. Si todos los pasajeros que 
van a utilizar el ferrocarril finalmente siguieran viajando en avión, los 16,4 millones de 
kg de CO2 se iban a convertir en 1140,5 millones de kg de CO2 (hipótesis 1), y los 52,1 
millones de l de diésel se iban a convertir en 531,4 millones de l de diésel (hipótesis 1). 
Por lo tanto según estas hipótesis el ahorro en emisiones a la atmósfera sumando 
ambos modos de transporte será de un 34,4% (2141,3 millones de kg de CO2 en vez 
de 3265,4 millones de kg de CO2) y en consumo de energía de un 31,5% (1043,7 
millones de l de diésel en vez de 1523,0 millones de l de diésel). 
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6- CONCLUSIONES 
 
La primera gran conclusión a la que se llega a partir de los resultados del tráfico aéreo 
y del tráfico en la futura red de Alta Velocidad Española (AVE) en el año 2020, es que 
el volumen anual de pasajeros estimado es muy similar en ambos modos de 
transporte, aunque ligeramente superior en el transporte aéreo, en gran parte porque 
como España es un país bastante extenso, hay un número considerable de rutas 
aéreas que a pesar de la implantación del ferrocarril van a seguir teniendo una cuota 
de mercado muy alta, ya que el tiempo de viaje en Alta Velocidad será muy elevado 
por las grandes distancias y en estas rutas el ferrocarril no va a presentar una gran 
competencia frente a la oferta de las compañías aéreas. 
 
A pesar de este hecho se puede afirmar que en base a los resultados de este estudio, 
la inversión prevista por el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT) 
en la ampliación de la red de Alta Velocidad está claramente justificada. En la 
prognosis de tráfico se ha estimado que el número total de pasajeros en la suma de 
todas las líneas de la futura red del AVE estará entre los 11 y los 14 millones, mientras 
que en las rutas alternativas de transporte aéreo esta cifra oscilará entre los 12 y los 
17 millones. Un volumen anual de más de diez millones de pasajeros es muy 
destacable en base a la comparación con otros países europeos, por lo que si se han 
puesto en servicio todas estas líneas previstas en el año 2020 será un gran acierto. 
 
También se ha considerado acertada la decisión de utilizar dos hipótesis diferentes 
para la extrapolación del tráfico en el año 2020 en las rutas que forman parte de este 
estudio. De este modo se ha tenido en cuenta la posible influencia de la situación de 
crisis económica actual sobre los incrementos en el número de pasajeros anuales, 
provocando que todos los resultados de tráficos aéreos y ferroviarios presentados más 
adelante hayan estado comprendidos en unos rangos de valores definidos entre la 
hipótesis 1 (sin crisis) y la hipótesis 2 (con crisis). En algunas rutas puntuales estos 
rangos han sido demasiado amplios dando poca validez a los resultados finales de la 
prognosis, pero en general los valores obtenidos han sido bastante satisfactorios. 
 
A partir de los datos proporcionados por la empresa Aeropuertos Españoles y 
Navegación Aérea (AENA) de los números anuales de pasajeros en todas las rutas 
peninsulares, finalmente este estudio ha considerado un total de 85 rutas aéreas para 
la extrapolación de tráficos hasta el año 2020. Según los datos disponibles y los 
resultados de la prognosis, se han distinguido seis casos diferentes. En resumen, en 
los tres primeros casos, que engloban hasta 70 rutas aéreas y sus respectivas 
alternativas en Alta Velocidad, los resultados finales de tráficos en ambos modos se 
han considerado válidos, mientras que en las rutas de los últimos tres casos se han 
justificado los motivos por los que los resultados no se han considerado aceptables. 
 
La utilización de la curva teórica “Curve of the rail/air modal split” (Curva de la división 
modal entre ferrocarril y avión), definida por la Unión Internacional de Ferrocarril (UIC) 
para definir las cuotas de mercado del ferrocarril y del avión en las diferentes rutas en 
función del tiempo de viaje por ferrocarril de Alta Velocidad, también tiene cierta 
subjetividad ya que está basada en datos de líneas actuales en servicio de ámbito 
europeo (sólo una de las líneas es de ámbito español) por lo que los resultados puede 
ser que no se adapten perfectamente a la realidad de nuestro país. Otra hipótesis que 
se ha utilizado es en el cálculo del tiempo de viaje por ferrocarril donde se ha 
justificado una velocidad comercial conservadora (180 km/h), que en el caso de que en 
el futuro sea mayor variaría las cuotas de mercado en favor de la Alta Velocidad. 
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Hoy en día es muy importante tener ciertas ideas acerca del impacto medioambiental 
de los diferentes modos de transporte, y con este objetivo el apartado final de este 
estudio se ha dedicado al análisis de las emisiones y el consumo de energía del 
transporte aéreo y el ferroviario de Alta Velocidad. En este aspecto la conclusión que 
se obtiene es que el ahorro en emisiones de kg de CO2 y en consumo en l de gasolina 
diésel gracias a la puesta en servicio de la futura red del AVE será muy destacable. 
Concretamente se ha estimado que el ahorro comparando con la situación de que no 
se construyan las nuevas líneas de Alta Velocidad es de un 34% en kg de CO2 y de un 
31% en l de diésel aproximadamente. 
 
Finalmente se concluye afirmando que un análisis tan completo acerca del impacto en 
el tráfico aéreo de la red de Alta Velocidad nunca se había realizado aquí en España, 
ya que se ha estudiado la competencia de mercado de un total de 85 rutas aéreas y 
líneas de ferrocarril. El porcentaje de estas rutas con unos resultados finales válidos es 
de un 82,5%, ya que sólo quince han proporcionado unos resultados no aceptables 
como se ha justificado en sus respectivos apartados. Éste es un porcentaje bastante 
bueno pero se ha de considerar que los tráficos peninsulares totales deben ser algo 
superiores a los que se han estimado, ya que algunas de estas rutas que no se han 
aceptado son de las que tienen un número anual de pasajeros actualmente más alto, 
como es el caso de la ruta entre Barcelona y Madrid. 
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  MATRIZ TRÁFICO (2000) 
 
TRÁFICO A Cor 
                              
A Coruña   Alb                              
Albacete 0   Ali                             
Alicante 0 0   Alm                            
Almería 0 0 0   Ast                           
Asturias 0 0 5.292 0   Bad                          
Badajoz 0 0 0 0 0   Bar                         
Barcelona 104.851   332.725 69.348 150.915 64   Bil                        
Bilbao 6.625 0 37.376 1.302 0 0 385.662   Bur                       
Burgos 0 0 0 0 0 0   0   Cór                      
Córdoba 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Gra                     
Granada/Jaén 0 0 0 0 0 0 184.682 0 0 0   Gir                    
Girona 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36   Hue                   
Huesca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Jer                  
Jerez de la F 0 0 0 0 0 0 56.996 58 0 0 0 0 0   León                 
León 0 0 0 0 0 0 12.625 0 0 0 0 0 0 0   Log                
Logroño 0 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 0 0 0   Mad               
Madrid 458.436 0 689.881 164.076 542.636 11.231 3.874.337 808.626 0 0 198.042 23.351 0 283.776 7.319     Mál              
Málaga 0 0 5.944 0 176 0 500.674 45.943 0 0 0 0 0 0   0 1.112.584   Mur             
Murcia 0 0 0 0 0 0 7.529 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40.666 0   Pam            
Pamplona 0 0 0 0 0 0 76.271 0 0 0 0 0 0 0 0 0 253.654 0 0   Reus           
Reus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Sal          
Salamanca 0 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   S Seb         
S Sebastián 0 0 0 0 0 0 79.148 0 0 0 0 0 0 0 0 0 197.894 0 0 0 0 0   Santa        
Santander 0 0 667 0 0 0 58.692 0 0 0 0 0 0 0 0 0 185.500 1.204 0 0   0 0   Santi       
Santiago 0 0 6.629 0 0 0 205.851 41.789 0 0 0 0 0 0 0 0 741.079 6.010 0 0   0 0 0   Sev      
Sevilla 1.903 0 4.267 0 118 0 625.654 60.388 0 0 0 0 0 0 0 0 546.888 0 0 0   0 0   6.239   Val     
Valencia 0 0 0 0 4.949 0 184.188 59.644 0 0 0 0 0 0 0 0 749.992 23.791 0 0 0 0 0 199 5.800 56.581   Vall    
Valladolid 0 0 0 0 0 0 64.841 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.133 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Vigo   
Vigo 0 0 0 0 0 0 115.245 15.826 0 0 0 0 0 0 0 0 544.877 0 0 0 0 0 0 0 0 0 145 0   Vit  
Vitoria 0 0 0 0 0 0 23.793 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32.260 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Zar 
Zaragoza 0 0 6 1.828 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 101.853 283 0 0 0 0 0 0 4 3.251 0 0 0 0   
                             
               
Número anual de pasajeros = 0 
              
               
Número anual de pasajeros < 1.000 
              
 
  MATRIZ TRÁFICO (2004) 
 
TRÁFICO A Cor 
 
                             
A Coruña   Alb                              
Albacete 0   Ali                             
Alicante 0 0   Alm                            
Almería 0 0 0   Ast                           
Asturias 0 0 12.360 0   Bad                          
Badajoz 0 0 0 0 0   Bar                         
Barcelona 117.222 6.334 320.677 88.976 177.230 22.447   Bil                        
Bilbao 10.237 0 31.399 1.378 0 0 471.337   Bur                       
Burgos 0 0 0 0 0 0   0   Cór                      
Córdoba 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Gra                     
Granada/Jaén 0 0 0 0 0 0 187.662 0 0 0   Gir                    
Girona 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50   Hue                   
Huesca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Jer                  
Jerez de la F 0 0 0 0 0 0 57.887 54 0 0 0 0 0   León                 
León 0 0 0 0 0 0 31.042 0 0 0 0 0 0 0   Log                
Logroño 0 0 0 0 0 0 7.656 0 0 0 0 0 0 0 0   Mad               
Madrid 431.375 0 733.761 149.156 563.315 30.430 4.125.324 842.452 0 0 252.054 110 0 299.349 21.249 27.020   Mál              
Málaga 0 0 4.638 0 11.638 0 691.363 101.834 0 0 0 0 0 0 3.057 0 1.377.977   Mur             
Murcia 0 0 0 0 0 0 443 0 0 0 0 0 0 0 0 0 53.104 0   Pam            
Pamplona 0 0 0 0 0 0 69.340 0 0 0 0 0 0 0 0 0 231.200 0 0   Reus           
Reus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Sal          
Salamanca 0 0 0 0 0 0 942 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   S Seb         
S Sebastián 0 0 0 0 0 0 75.964 0 0 0 0 0 0 0 0 0 210.378 0 0 0 0 0   Santa        
Santander 0 0 714 0 0 0 63.800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 191.170 992 0 0   0 0   Santi       
Santiago 0 0 14.169 0 0 0 234.766 42.182 0 0 0 0 0 0 0 0 780.625 14.353 0 0 14 0 0 0   Sev      
Sevilla 305 0 2.863 0 5.026 0 894.307 68.763 0 0 0 0 0 0 0 0 449.599 0 0 0   0 0 148 28.704   Val     
Valencia 0 0 0 0 7.015 0 195.570 76.389 0 0 0 0 0 0 0 0 786.061 43.126 0 0 0 0 0 1.738 34.963 86.565   Vall    
Valladolid 0 0 0 0 0 0 67.436 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6.372 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Vigo   
Vigo 0 0 0 0 0 0 138.076 17.660 0 0 0 0 0 0 0 0 632.570 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11.741 0   Vit  
Vitoria 0 0 0 0 0 0 13.531 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28.719 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Zar 
Zaragoza 0 0 7 4.941 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22.944 2.688 0 0 0 0 0 0 675 3.255 0 0 0 0   
                             
               
Número anual de pasajeros = 0 
              
               
Número anual de pasajeros < 1.000 
              
 
  MATRIZ TRÁFICO (2007) 
 
TRÁFICO A Cor 
 
                             
A Coruña   Alb                              
Albacete 0   Ali                             
Alicante 0 0   Alm                            
Almería 0 0 0   Ast                           
Asturias 0 0 16.016 0   Bad                          
Badajoz 0 0 0 0 0   Bar                         
Barcelona 254.442 11.435 444.803 140.105 324.546 35.531   Bil                        
Bilbao 9.691 0 59.679 7.243 0 0 673.012   Bur                       
Burgos 0 0 0 0 0 0   0   Cór                      
Córdoba 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Gra                     
Granada/Jaén 0 0 0 0 0 0 417.088 0 0 0   Gir                    
Girona 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17.643   Hue                   
Huesca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Jer                  
Jerez de la F 0 0 0 0 0 0 184.721 59.923 0 0 0 0 0   León                 
León 0 0 0 0 0 0 71.088 0 0 0 0 0 0 0   Log                
Logroño 0 0 0 0 0 0 10.977 0 0 0 0 0 0 0 0   Mad               
Madrid 828.596 0 858.176 318.303 765.365 32.501 4.861.433 1.052.217 0 0 438.489 115.225 0 614.230 58.583 28.342   Mál              
Málaga 0 0 13.484 0 14.571 0 841.868 228.286 0 0 0 0 0 0 6.848 0 1.554.653   Mur             
Murcia 0 0 0 0 0 0 47.188 0 0 0 0 0 0 0 0 0 86.209 0   Pam            
Pamplona 0 0 0 0 0 0 97.767 0 0 0 0 0 0 0 0 0 357.578 0 0   Reus           
Reus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Sal          
Salamanca 0 0 0 0 0 0 30.594 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   S Seb         
S Sebastián 0 0 0 0 0 0 87.930 0 0 0 0 0 0 0 0 0 350.623 0 0 0 0 0   Santa        
Santander 0 0 13.829 0 0 0 93.530 0 0 0 0 0 0 0 0 0 250.174 14.480 0 0 2 0 0   Santi       
Santiago 0 0 13.520 0 0 0 355.256 50.019 0 0 0 0 0 0 0 0 678.689 28.033 0 0   0 0 0   Sev      
Sevilla 65.263 0 27.481 0 24.761 0 1.178.184 111.818 0 0 0 0 0 0 0 0 551.916 0 0 0 175 0 0 22.460 44.133   Val     
Valencia 0 0 0 0 28.441 0 225.092 116.654 0 0 0 0 0 0 0 0 1.063.964 61.930 0 0 0 0 0 20.283 41.116 321.960   Vall    
Valladolid 0 0 0 0 0 0 118.429 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7.561 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Vigo   
Vigo 0 0 0 0 0 0 283.335 29.266 0 0 0 0 0 0 0 0 892.756 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24.387 0   Vit  
Vitoria 0 0 0 0 0 0 15.737 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27.608 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Zar 
Zaragoza 0 0 10 10.209 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32.511 10.673 0 0 0 0 0 0 11.085 12.106 0 0 0 0   
                             
               
Número anual de pasajeros = 0 
              
               
Número anual de pasajeros < 1.000 
              
 
  MATRIZ TRÁFICO (2008) 
 
TRÁFICO A Cor 
                              
A Coruña   Alb                              
Albacete 0   Ali                             
Alicante 0 0   Alm                            
Almería 0 0 0   Ast                           
Asturias 0 0 22.070 0   Bad                          
Badajoz 0 0 0 0 0   Bar                         
Barcelona 240.268 7.628 356.265 119.099 287.667 32.648   Bil                        
Bilbao 11.186 0 52.710 8.491 0 0 581.174   Bur                       
Burgos 0 0 0 0 0 0 7.132 0   Cór                      
Córdoba 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Gra                     
Granada/Jaén 0 0 0 0 0 0 424.238 0 0 0   Gir                    
Girona 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 128.681   Hue                   
Huesca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Jer                  
Jerez de la F 0 0 0 0 0 0 147.570 39.475 0 0 0 0 0   León                 
León 0 0 0 0 0 0 55.140 0 0 0 0 0 0 0   Log                
Logroño 0 0 0 0 0 0 8.114 0 0 0 0 0 0 0 0   Mad               
Madrid 712.113 0 835.447 288.502 765.029 29.544 3.657.907 1.007.678 0 0 358.551 202.584 0 521.928 38.661 26.102   Mál              
Málaga 0 0 6.581 0 15.252 0 681.036 217.183 0 0 0 0 0 0 5.044 0 1.130.433   Mur             
Murcia 0 0 0 0 0 0 35.773 0 0 0 0 0 0 0 0 0 80.395 0   Pam            
Pamplona 0 0 0 0 0 0 75.441 0 0 0 0 0 0 0 0 0 317.442 0 0   Reus           
Reus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Sal          
Salamanca 0 0 0 0 0 0 37.970 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   S Seb         
S Sebastián 0 0 0 0 0 0 79.172 0 0 0 0 0 0 0 0 0 310.763 0 0 0 0 0   Santa        
Santander 0 0 13.921 0 0 0 83.772 0 0 0 0 0 0 0 0 0 318.912 11.484 0 0 8.637 0 0   Santi       
Santiago 0 0 9.864 0 0 0 300.347 44.311 0 0 0 0 0 0 0 0 602.919 48.143 0 0 11.402 0 0 0   Sev      
Sevilla 85.620 0 31.851 0 24.127 0 1.000.857 176.457 0 0 0 0 0 0 0 0 502.391 0 0 0 22.613 0 0 17.999 38.137   Val     
Valencia 0 0 0 0 24.209 0 129.783 92.872 0 0 0 0 0 0 0 0 1.000.539 56.190 0 0 0 0 0 16.527 72.778 292.951   Vall    
Valladolid 0 0 0 0 0 0 100.955 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5.473 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Vigo   
Vigo 0 0 0 0 0 0 245.623 29.891 0 0 0 0 0 0 0 0 789.969 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22.819 0   Vit  
Vitoria 0 0 0 0 0 0 14.818 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25.952 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   Zar 
Zaragoza 0 0 54.528 8.904 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33.161 10.291 0 0 0 0 0 0 8.729 7.602 0 0 0 0   
                             
               
Número anual de pasajeros = 0 
              
               
Número anual de pasajeros < 1.000 
              
 
  MATRIZ DISTANCIAS (en km) 
 
 
DISTANCIAS Alb 
                              
Albacete   Ali                              
Alicante 171   Alm                             
Almería 369 294   Bad                            
Badajoz 525 696 604   Bar                           
Barcelona 540 515 809 1022   Bil                          
Bilbao 646 817 958 694 620   Bur                         
Burgos 488 659 800 536 583 158   Cád                        
Cádiz 617 688 484 342 1284 1058 900   Cór                       
Córdoba 354 525 332 272 908 795 637 263   A Cor                      
A Coruña 860 1031 1172 772 1118 644 535 1072 995   Ger                     
Gerona 640 615 909 1122 100 720 683 1384 1008 1218   Gra                    
Granada 363 353 166 438 868 829 671 335 166 1043 968   Hue                   
Huesca 495 570 830 798 274 322 359 1060 797 905 374 831   León                  
León 584 855 896 496 784 359 201 796 733 334 884 761 560   Log                 
Logroño 578 653 899 676 468 152 115 999 736 650 568 770 244 316   Mad                
Madrid 251 422 563 401 621 395 237 663 400 609 721 434 397 333 336   Mál               
Málaga 473 482 219 436 997 939 781 265 187 1153 1097 129 941 877 880 544   Mur              
Murcia 150 75 219 675 590 796 638 613 444 1010 690 278 611 734 694 401 407   Ovi             
Oviedo 702 873 1014 614 902 304 322 914 851 340 1002 885 626 118 391 451 995 852   Pam            
Pamplona 598 673 970 755 437 159 203 1070 807 738 537 841 163 404 88 407 951 714 463   Pon 
 
         
Pontevedra 874 1045 1186 747 1129 707 549 1047 977 121 1229 1058 905 373 664 623 1153 1024 390 752   Santi          
Santiago 830 1001 1142 742 1088 704 505 1042 965 60 1188 1013 975 304 620 579 1123 980 400 708 60   Sal         
Salamanca 463 634 763 299 778 395 237 599 529 473 878 631 554 197 352 212 756 613 315 440 448 443   S Seb        
S Sebastián  691 766 1032 768 529 119 232 1132 869 763 629 903 255 433 169 469 1013 807 423 92 781 823 469   Santa       
Santander 644 815 956 662 693 108 156 1056 793 547 793 827 430 293 225 393 937 794 207 267 666 607 363 227   Sev      
Sevilla 492 609 422 217 1046 993 775 125 138 947 1146 256 935 671 874 538 219 534 789 945 922 917 474 1007 837   Tar     
Tarragona 443 417 711 935 98 555 518 1059 796 1064 198 770 209 719 403 534 899 492 835 372 1064 1034 713 464 628 949   Val    
Valencia 191 166 460 716 349 633 517 808 545 961 449 519 398 685 481 352 648 241 803 501 975 931 564 594 673 697 251   Vall   
Valladolid 444 615 756 414 663 280 122 714 578 455 763 627 439 134 237 193 737 594 252 325 458 425 115 354 248 589 598 545   Vit  
Vitoria 602 739 914 650 530 66 114 1014 751 549 630 785 256 315 86 351 895 752 340 93 663 609 351 118 174 825 489 576 236   Zar 
Zaragoza 423 498 758 726 296 324 287 988 725 833 396 759 72 488 172 325 869 539 604 175 833 803 482 268 397 863 231 326 367 258   
 
 
 
  MATRIZ TIEMPOS (en h) 
  v = 180 km/h 
 
TIEMPOS Alb 
                              
Albacete   Ali                              
Alicante 0,95   Alm                             
Almería 2,05 1,63   Bad                            
Badajoz 2,92 3,87 3,36   Bar                           
Barcelona 3,00 2,86 4,49 5,68   Bil                          
Bilbao 3,59 4,54 5,32 3,86 3,44   Bur                         
Burgos 2,71 3,66 4,44 2,98 3,24 0,88   Cád                        
Cádiz 3,43 3,82 2,69 1,90 7,13 5,88 5,00   Cór                       
Córdoba 1,97 2,92 1,84 1,51 5,04 4,42 3,54 1,46   A Cor                      
A Coruña 4,78 5,73 6,51 4,29 6,21 3,58 2,97 5,96 5,53   Ger                     
Gerona 3,56 3,42 5,05 6,23 0,56 4,00 3,79 7,69 5,60 6,77   Gra                    
Granada 2,02 1,96 0,92 2,43 4,82 4,61 3,73 1,86 0,92 5,79 5,38   Hue                   
Huesca 2,75 3,17 4,61 4,43 1,52 1,79 1,99 5,89 4,43 5,03 2,08 4,62   León                  
León 3,24 4,75 4,98 2,76 4,36 1,99 1,12 4,42 4,07 1,86 4,91 4,23 3,11   Log                 
Logroño 3,21 3,63 4,99 3,76 2,60 0,84 0,64 5,55 4,09 3,61 3,16 4,28 1,36 1,76   Mad                
Madrid 1,39 2,34 3,13 2,23 3,45 2,19 1,32 3,68 2,22 3,38 4,01 2,41 2,21 1,85 1,87   Mál               
Málaga 2,63 2,68 1,22 2,42 5,54 5,22 4,34 1,47 1,04 6,41 6,09 0,72 5,23 4,87 4,89 3,02   Mur              
Murcia 0,83 0,42 1,22 3,75 3,28 4,42 3,54 3,41 2,47 5,61 3,83 1,54 3,39 4,08 3,86 2,23 2,26   Ovi             
Oviedo 3,90 4,85 5,63 3,41 5,01 1,69 1,79 5,08 4,73 1,89 5,57 4,92 3,48 0,66 2,17 2,51 5,53 4,73   Pam            
Pamplona 3,32 3,74 5,39 4,19 2,43 0,88 1,13 5,94 4,48 4,10 2,98 4,67 0,91 2,24 0,49 2,26 5,28 3,97 2,57   Pon 
 
         
Pontevedra 4,86 5,81 6,59 4,15 6,27 3,93 3,05 5,82 5,43 0,67 6,83 5,88 5,03 2,07 3,69 3,46 6,41 5,69 2,17 4,18   Santi          
Santiago 4,61 5,56 6,34 4,12 6,04 3,91 2,81 5,79 5,36 0,33 6,60 5,63 5,42 1,69 3,44 3,22 6,24 5,44 2,22 3,93 0,33   Sal         
Salamanca 2,57 3,52 4,24 1,66 4,32 2,19 1,32 3,33 2,94 2,63 4,88 3,51 3,08 1,09 1,96 1,18 4,20 3,41 1,75 2,44 2,49 2,46   S Seb        
S Sebastián  3,84 4,26 5,73 4,27 2,94 0,66 1,29 6,29 4,83 4,24 3,49 5,02 1,42 2,41 0,94 2,61 5,63 4,48 2,35 0,51 4,34 4,57 2,61   Santa       
Santander 3,58 4,53 5,31 3,68 3,85 0,60 0,87 5,87 4,41 3,04 4,41 4,59 2,39 1,63 1,25 2,18 5,21 4,41 1,15 1,48 3,70 3,37 2,02 1,26   Sev      
Sevilla 2,73 3,38 2,34 1,21 5,81 5,52 4,31 0,69 0,77 5,26 6,37 1,42 5,19 3,73 4,86 2,99 1,22 2,97 4,38 5,25 5,12 5,09 2,63 5,59 4,65   Tar     
Tarragona 2,46 2,32 3,95 5,19 0,54 3,08 2,88 5,88 4,42 5,91 1,10 4,28 1,16 3,99 2,24 2,97 4,99 2,73 4,64 2,07 5,91 5,74 3,96 2,58 3,49 5,27   Val    
Valencia 1,06 0,92 2,56 3,98 1,94 3,52 2,87 4,49 3,03 5,34 2,49 2,88 2,21 3,81 2,67 1,96 3,60 1,34 4,46 2,78 5,42 5,17 3,13 3,30 3,74 3,87 1,39   Vall   
Valladolid 2,47 3,42 4,20 2,30 3,68 1,56 0,68 3,97 3,21 2,53 4,24 3,48 2,44 0,74 1,32 1,07 4,09 3,30 1,40 1,81 2,54 2,36 0,64 1,97 1,38 3,27 3,32 3,03   Vit  
Vitoria 3,34 4,11 5,08 3,61 2,94 0,37 0,63 5,63 4,17 3,05 3,50 4,36 1,42 1,75 0,48 1,95 4,97 4,18 1,89 0,52 3,68 3,38 1,95 0,66 0,97 4,58 2,72 3,20 1,31   Zar 
Zaragoza 2,35 2,77 4,21 4,03 1,64 1,80 1,59 5,49 4,03 4,63 2,20 4,22 0,40 2,71 0,96 1,81 4,83 2,99 3,36 0,97 4,63 4,46 2,68 1,49 2,21 4,79 1,28 1,81 2,04 1,43   
 
 
 
  MATRIZ TIEMPOS (en h) 
  v = 190 km/h 
 
TIEMPOS Alb 
                              
Albacete   Ali                              
Alicante 0,90   Alm                             
Almería 1,94 1,55   Bad                            
Badajoz 2,76 3,66 3,18   Bar                           
Barcelona 2,84 2,71 4,26 5,38   Bil                          
Bilbao 3,40 4,30 5,04 3,65 3,26   Bur                         
Burgos 2,57 3,47 4,21 2,82 3,07 0,83   Cád                        
Cádiz 3,25 3,62 2,55 1,80 6,76 5,57 4,74   Cór                       
Córdoba 1,86 2,76 1,75 1,43 4,78 4,18 3,35 1,38   A Cor                      
A Coruña 4,53 5,43 6,17 4,06 5,88 3,39 2,82 5,64 5,24   Ger                     
Gerona 3,37 3,24 4,78 5,91 0,53 3,79 3,59 7,28 5,31 6,41   Gra                    
Granada 1,91 1,86 0,87 2,31 4,57 4,36 3,53 1,76 0,87 5,49 5,09   Hue                   
Huesca 2,61 3,00 4,37 4,20 1,44 1,69 1,89 5,58 4,19 4,76 1,97 4,37   León                  
León 3,07 4,50 4,72 2,61 4,13 1,89 1,06 4,19 3,86 1,76 4,65 4,01 2,95   Log                 
Logroño 3,04 3,44 4,73 3,56 2,46 0,80 0,61 5,26 3,87 3,42 2,99 4,05 1,28 1,66   Mad                
Madrid 1,32 2,22 2,96 2,11 3,27 2,08 1,25 3,49 2,11 3,21 3,79 2,28 2,09 1,75 1,77   Mál               
Málaga 2,49 2,54 1,15 2,29 5,25 4,94 4,11 1,39 0,98 6,07 5,77 0,68 4,95 4,62 4,63 2,86   Mur              
Murcia 0,79 0,39 1,15 3,55 3,11 4,19 3,36 3,23 2,34 5,32 3,63 1,46 3,22 3,86 3,65 2,11 2,14   Ovi             
Oviedo 3,69 4,59 5,34 3,23 4,75 1,60 1,69 4,81 4,48 1,79 5,27 4,66 3,29 0,62 2,06 2,37 5,24 4,48   Pam            
Pamplona 3,15 3,54 5,11 3,97 2,30 0,84 1,07 5,63 4,25 3,88 2,83 4,43 0,86 2,13 0,46 2,14 5,01 3,76 2,44   Pon 
 
         
Pontevedra 4,60 5,50 6,24 3,93 5,94 3,72 2,89 5,51 5,14 0,64 6,47 5,57 4,76 1,96 3,49 3,28 6,07 5,39 2,05 3,96   Santi          
Santiago 4,37 5,27 6,01 3,91 5,73 3,71 2,66 5,48 5,08 0,32 6,25 5,33 5,13 1,60 3,26 3,05 5,91 5,16 2,11 3,73 0,32   Sal         
Salamanca 2,44 3,34 4,02 1,57 4,09 2,08 1,25 3,15 2,78 2,49 4,62 3,32 2,92 1,04 1,85 1,12 3,98 3,23 1,66 2,32 2,36 2,33   S Seb        
S Sebastián  3,64 4,03 5,43 4,04 2,78 0,63 1,22 5,96 4,57 4,02 3,31 4,75 1,34 2,28 0,89 2,47 5,33 4,25 2,23 0,48 4,11 4,33 2,47   Santa       
Santander 3,39 4,29 5,03 3,48 3,65 0,57 0,82 5,56 4,17 2,88 4,17 4,35 2,26 1,54 1,18 2,07 4,93 4,18 1,09 1,41 3,51 3,19 1,91 1,19   Sev      
Sevilla 2,59 3,21 2,22 1,14 5,51 5,23 4,08 0,66 0,73 4,98 6,03 1,35 4,92 3,53 4,60 2,83 1,15 2,81 4,15 4,97 4,85 4,83 2,49 5,30 4,41   Tar     
Tarragona 2,33 2,19 3,74 4,92 0,52 2,92 2,73 5,57 4,19 5,60 1,04 4,05 1,10 3,78 2,12 2,81 4,73 2,59 4,39 1,96 5,60 5,44 3,75 2,44 3,31 4,99   Val    
Valencia 1,01 0,87 2,42 3,77 1,84 3,33 2,72 4,25 2,87 5,06 2,36 2,73 2,09 3,61 2,53 1,85 3,41 1,27 4,23 2,64 5,13 4,90 2,97 3,13 3,54 3,67 1,32   Vall   
Valladolid 2,34 3,24 3,98 2,18 3,49 1,47 0,64 3,76 3,04 2,39 4,02 3,30 2,31 0,71 1,25 1,02 3,88 3,13 1,33 1,71 2,41 2,24 0,61 1,86 1,31 3,10 3,15 2,87   Vit  
Vitoria 3,17 3,89 4,81 3,42 2,79 0,35 0,60 5,34 3,95 2,89 3,32 4,13 1,35 1,66 0,45 1,85 4,71 3,96 1,79 0,49 3,49 3,21 1,85 0,62 0,92 4,34 2,57 3,03 1,24   Zar 
Zaragoza 2,23 2,62 3,99 3,82 1,56 1,71 1,51 5,20 3,82 4,38 2,08 3,99 0,38 2,57 0,91 1,71 4,57 2,84 3,18 0,92 4,38 4,23 2,54 1,41 2,09 4,54 1,22 1,72 1,93 1,36   
 
 
 
  MATRIZ TIEMPOS (en h) 
  v = 200 km/h 
 
TIEMPOS Alb 
                              
Albacete   Ali                              
Alicante 0,86   Alm                             
Almería 1,85 1,47   Bad                            
Badajoz 2,63 3,48 3,02   Bar                           
Barcelona 2,70 2,58 4,05 5,11   Bil                          
Bilbao 3,23 4,09 4,79 3,47 3,10   Bur                         
Burgos 2,44 3,30 4,00 2,68 2,92 0,79   Cád                        
Cádiz 3,09 3,44 2,42 1,71 6,42 5,29 4,50   Cór                       
Córdoba 1,77 2,63 1,66 1,36 4,54 3,98 3,19 1,32   A Cor                      
A Coruña 4,30 5,16 5,86 3,86 5,59 3,22 2,68 5,36 4,98   Ger                     
Gerona 3,20 3,08 4,55 5,61 0,50 3,60 3,42 6,92 5,04 6,09   Gra                    
Granada 1,82 1,77 0,83 2,19 4,34 4,15 3,36 1,68 0,83 5,22 4,84   Hue                   
Huesca 2,48 2,85 4,15 3,99 1,37 1,61 1,80 5,30 3,99 4,53 1,87 4,16   León                  
León 2,92 4,28 4,48 2,48 3,92 1,80 1,01 3,98 3,67 1,67 4,42 3,81 2,80   Log                 
Logroño 2,89 3,27 4,50 3,38 2,34 0,76 0,58 5,00 3,68 3,25 2,84 3,85 1,22 1,58   Mad                
Madrid 1,26 2,11 2,82 2,01 3,11 1,98 1,19 3,32 2,00 3,05 3,61 2,17 1,99 1,67 1,68   Mál               
Málaga 2,37 2,41 1,10 2,18 4,99 4,70 3,91 1,33 0,94 5,77 5,49 0,65 4,71 4,39 4,40 2,72   Mur              
Murcia 0,75 0,38 1,10 3,38 2,95 3,98 3,19 3,07 2,22 5,05 3,45 1,39 3,06 3,67 3,47 2,01 2,04   Ovi             
Oviedo 3,51 4,37 5,07 3,07 4,51 1,52 1,61 4,57 4,26 1,70 5,01 4,43 3,13 0,59 1,96 2,26 4,98 4,26   Pam            
Pamplona 2,99 3,37 4,85 3,78 2,19 0,80 1,02 5,35 4,04 3,69 2,69 4,21 0,82 2,02 0,44 2,04 4,76 3,57 2,32   Pon 
 
         
Pontevedra 4,37 5,23 5,93 3,74 5,65 3,54 2,75 5,24 4,89 0,61 6,15 5,29 4,53 1,87 3,32 3,12 5,77 5,12 1,95 3,76   Santi          
Santiago 4,15 5,01 5,71 3,71 5,44 3,52 2,53 5,21 4,83 0,30 5,94 5,07 4,88 1,52 3,10 2,90 5,62 4,90 2,00 3,54 0,30   Sal         
Salamanca 2,32 3,17 3,82 1,50 3,89 1,98 1,19 3,00 2,65 2,37 4,39 3,16 2,77 0,99 1,76 1,06 3,78 3,07 1,58 2,20 2,24 2,22   S Seb        
S Sebastián  3,46 3,83 5,16 3,84 2,65 0,60 1,16 5,66 4,35 3,82 3,15 4,52 1,28 2,17 0,85 2,35 5,07 4,04 2,12 0,46 3,91 4,12 2,35   Santa       
Santander 3,22 4,08 4,78 3,31 3,47 0,54 0,78 5,28 3,97 2,74 3,97 4,14 2,15 1,47 1,13 1,97 4,69 3,97 1,04 1,34 3,33 3,04 1,82 1,14   Sev      
Sevilla 2,46 3,05 2,11 1,09 5,23 4,97 3,88 0,63 0,69 4,74 5,73 1,28 4,68 3,36 4,37 2,69 1,10 2,67 3,95 4,73 4,61 4,59 2,37 5,04 4,19   Tar     
Tarragona 2,22 2,09 3,56 4,68 0,49 2,78 2,59 5,30 3,98 5,32 0,99 3,85 1,05 3,60 2,02 2,67 4,50 2,46 4,18 1,86 5,32 5,17 3,57 2,32 3,14 4,75   Val    
Valencia 0,96 0,83 2,30 3,58 1,75 3,17 2,59 4,04 2,73 4,81 2,25 2,60 1,99 3,43 2,41 1,76 3,24 1,21 4,02 2,51 4,88 4,66 2,82 2,97 3,37 3,49 1,26   Vall   
Valladolid 2,22 3,08 3,78 2,07 3,32 1,40 0,61 3,57 2,89 2,28 3,82 3,14 2,20 0,67 1,19 0,97 3,69 2,97 1,26 1,63 2,29 2,13 0,58 1,77 1,24 2,95 2,99 2,73   Vit  
Vitoria 3,01 3,70 4,57 3,25 2,65 0,33 0,57 5,07 3,76 2,75 3,15 3,93 1,28 1,58 0,43 1,76 4,48 3,76 1,70 0,47 3,32 3,05 1,76 0,59 0,87 4,13 2,45 2,88 1,18   Zar 
Zaragoza 2,12 2,49 3,79 3,63 1,48 1,62 1,44 4,94 3,63 4,17 1,98 3,80 0,36 2,44 0,86 1,63 4,35 2,70 3,02 0,88 4,17 4,02 2,41 1,34 1,99 4,32 1,16 1,63 1,84 1,29   
 
 
 
 INFORME AENA (2001) 
 
 
TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
        Diciembre de 2001
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2001 s/2000  Aeropuertos Total % Inc 2001 s/2000 
 
Aeropuertos Total % Inc 2001 s/2000 
MADRID-BARAJAS 34.050.215 3,5%  MADRID-BARAJAS 375.558 4,8%  MADRID-BARAJAS 295.943.504 -4,8%
BARCELONA 20.745.536 4,7%  BARCELONA 273.119 6,3%  BARCELONA 81.881.997 -7,8%
PALMA DE MALLORCA 19.206.964 -1,1%  PALMA DE MALLORCA 169.603 -4,2%  GRAN CANARIA 40.860.795 -6,5%
MALAGA 9.934.899 5,2%  MALAGA 98.174 5,6%  VITORIA 36.309.478 2,0%
GRAN CANARIA 9.332.132 -0,5%  GRAN CANARIA 93.291 -4,9%  PALMA DE MALLORCA 23.068.570 -8,3%
TENERIFE SUR 9.111.065 3,0%  MADRID-CUATRO VIENTOS 80.440 12,2%  TENERIFE NORTE 21.060.431 -6,2%
ALICANTE 6.541.962 8,3%  VALENCIA 69.597 8,6%  TENERIFE SUR 11.469.054 -4,6%
LANZAROTE 5.079.790 1,5%  SABADELL                       62.963 12,6%  VALENCIA 11.077.672 1,6%
IBIZA                          4.426.505 -1,1%  TENERIFE SUR 61.055 -1,7%  MALAGA 9.365.918 -5,6%
FUERTEVENTURA                  3.577.638 3,2%  ALICANTE 56.550 0,2%  ALICANTE 7.923.509 2,3%
MENORCA 2.825.147 1,9%  IBIZA                          52.079 -0,9%  LANZAROTE 7.134.463 11,4%
TENERIFE NORTE 2.511.277 4,2%  TENERIFE NORTE 49.132 0,5%  SANTIAGO 6.288.793 -6,6%
BILBAO 2.491.770 -2,5%  BILBAO 44.166 -2,9%  SEVILLA 5.025.625 -16,2%
VALENCIA 2.301.191 1,7%  LANZAROTE 43.368 -3,2%  IBIZA                          4.531.792 -9,1%
SEVILLA 2.205.117 4,2%  SEVILLA 38.848 2,0%  MENORCA 4.206.202 -7,1%
SANTIAGO 1.281.334 -3,9%  MENORCA 32.787 1,4%  FUERTEVENTURA                  3.837.030 -14,5%
LA PALMA                       943.536 5,3%  FUERTEVENTURA                  30.471 -3,8%  BILBAO 3.674.468 -9,0%
ALMERIA                        892.311 -2,4%  JEREZ DE LA FRONTERA           26.988 8,1%  ZARAGOZA                       2.194.540 -39,3%
ASTURIAS                       816.087 -0,2%  SANTIAGO 19.084 -2,9%  VIGO 1.698.923 -48,4%
JEREZ DE LA FRONTERA           802.067 13,7%  VITORIA 14.873 -6,5%  LA PALMA                       1.593.672 -9,3%
VIGO 790.540 9,6%  LA PALMA                       14.673 -1,9%  A CORUÑA 700.798 -19,4%
REUS                           744.096 2,2%  A CORUÑA 14.380 15,5%  ASTURIAS                       641.241 7,2%
A CORUÑA 654.092 11,1%  ALMERIA                        13.757 2,4%  PAMPLONA 596.918 97,9%
GIRONA 622.410 -4,5%  VIGO 13.546 -6,6%  MELILLA                        586.736 -9,7%
GRANADA                        514.966 1,1%  GIRONA 13.513 -1,7%  ALMERIA                        449.723 -4,9%
PAMPLONA 340.513 -1,4%  REUS                           13.399 1,5%  JEREZ DE LA FRONTERA           212.182 -46,4%
SAN SEBASTIAN 281.059 -1,0%  ASTURIAS                       12.526 -4,6%  VALLADOLID                     209.303 17,6%
SANTANDER 272.383 4,5%  SALAMANCA                      11.002 -4,2%  EL HIERRO                      181.519 5,1%
MELILLA                        229.806 -12,9%  ZARAGOZA                       10.454 -4,4%  GIRONA 173.719 -54,8%
ZARAGOZA                       222.167 -10,0%  GRANADA                        10.444 5,4%  SAN SEBASTIAN 154.087 -12,5%
MURCIA-SAN JAVIER 217.306 38,8%  PAMPLONA 10.028 -2,1%  GRANADA                        121.419 0,6%
VALLADOLID                     195.172 -5,9%  SANTANDER 9.868 2,7%  SANTANDER 100.832 -57,3%
EL HIERRO                      134.851 9,6%  MADRID-TORREJON 9.172 -4,0%  MADRID-TORREJON 29.495 -13,3%
VITORIA 129.102 3,3%  CORDOBA                        8.794 21,8%  MURCIA-SAN JAVIER 21.067 -56,8%
BADAJOZ                        54.229 72,0%  MELILLA                        8.707 -2,3%  LA GOMERA 19.318 6426,4%
SALAMANCA                      32.056 -22,1%  VALLADOLID                     8.510 -2,1%  REUS                           6.703 -56,3%
LEON 24.816 17,0%  SAN SEBASTIAN 7.975 2,1%  SALAMANCA                      215 -43,4%
LA GOMERA 23.404 51,0%  MURCIA-SAN JAVIER 6.463 13,8%  LEON 110 -2,7%
MADRID-TORREJON 23.022 -5,1%  EL HIERRO                      3.672 2,9%  BADAJOZ                        0 -100,0%
CORDOBA                        18.070 22,5%  BADAJOZ                        3.143 75,4%  CORDOBA 0 ---
MADRID-CUATRO VIENTOS 0 -100,0%  LEON 2.793 7,2%  MADRID-CUATRO VIENTOS 0 ---
SABADELL                       0 -100,0%  LA GOMERA 2.609 19,7%  SABADELL 0 ---
TOTAL 144.600.603 2,6% TOTAL 1.901.574 2,6%  TOTAL 583.351.821 -5,6%
 
 
 
INFORME AENA (2002) 
 
 
 
TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
        Diciembre de 2002 
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS 
 
 
         
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2002 s/2001  Aeropuertos Total % Inc 2002 s/2001 
 
Aeropuertos Total % Inc 2002 s/2001 
MADRID-BARAJAS 33.915.302 -0,4% MADRID-BARAJAS 368.029 -2,0%  MADRID-BARAJAS 295.710.722 -0,1% 
BARCELONA 21.348.211 2,9% BARCELONA 271.023 -0,8%  BARCELONA 75.904.939 -7,3% 
PALMA DE MALLORCA 17.832.558 -7,2% PALMA DE MALLORCA 160.329 -5,5%  VITORIA 42.425.193 16,8% 
MALAGA 10.429.439 5,0% MALAGA 101.519 3,4%  GRAN CANARIA 39.638.875 -3,0% 
GRAN CANARIA 9.009.756 -3,5% GRAN CANARIA 93.803 0,5%  TENERIFE NORTE 21.148.047 0,4% 
TENERIFE SUR 8.980.465 -1,4% MADRID-CUATRO VIENTOS 78.902 -1,9%  PALMA DE MALLORCA 20.412.876 -11,5% 
ALICANTE 7.010.326 7,2% VALENCIA 67.213 -3,4%  VALENCIA 11.834.554 6,8% 
LANZAROTE 5.123.574 0,9% TENERIFE SUR 63.527 4,0%  TENERIFE SUR 10.769.777 -6,1% 
IBIZA                          4.094.446 -7,5% SABADELL                       59.591 -5,4%  MALAGA 8.670.143 -7,4% 
FUERTEVENTURA                  3.620.576 1,2% ALICANTE 59.268 4,8%  LANZAROTE 7.201.653 0,9% 
MENORCA 2.733.733 -3,2% TENERIFE NORTE 48.785 -0,7%  ALICANTE 6.548.685 -17,4% 
TENERIFE NORTE 2.486.227 -1,0% IBIZA                          48.344 -7,2%  SANTIAGO 5.716.382 -9,1% 
BILBAO 2.463.698 -1,1% LANZAROTE 45.050 3,9%  SEVILLA 4.628.548 -7,9% 
VALENCIA 2.138.926 -7,1% BILBAO 39.832 -9,8%  IBIZA                          4.426.352 -2,3% 
SEVILLA 2.042.068 -7,4% SEVILLA 36.124 -7,0%  MENORCA 3.954.452 -6,0% 
SANTIAGO 1.240.730 -3,2% JEREZ DE LA FRONTERA           32.687 21,1%  FUERTEVENTURA                  3.712.613 -3,2% 
LA PALMA                       902.490 -4,4% FUERTEVENTURA                  32.520 6,7%  BILBAO 3.699.212 0,7% 
ALMERIA                        846.467 -5,1% MENORCA 32.259 -1,6%  ZARAGOZA                       3.144.925 43,3% 
VIGO 778.861 -1,5% SANTIAGO 17.362 -9,0%  LA PALMA                       1.472.504 -7,6% 
ASTURIAS                       774.317 -5,1% REUS                           15.612 16,5%  VIGO 1.153.148 -32,1% 
JEREZ DE LA FRONTERA           770.614 -3,9% ALMERIA                        15.142 10,1%  ASTURIAS                       577.235 -10,0% 
REUS                           764.742 2,8% GIRONA 14.907 10,3%  MELILLA                        545.679 -7,0% 
GIRONA 557.187 -10,5% LA PALMA                       13.925 -5,1%  GIRONA 494.361 184,6% 
A CORUÑA 532.298 -18,6% SALAMANCA                      13.781 25,3%  A CORUÑA 482.294 -31,2% 
GRANADA                        486.756 -5,5% VITORIA 13.568 -8,8%  PAMPLONA 339.247 -43,2% 
PAMPLONA 320.245 -6,0% VIGO 12.958 -4,3%  JEREZ DE LA FRONTERA           332.351 56,6% 
MURCIA-SAN JAVIER 313.311 44,2% ASTURIAS                       12.036 -3,9%  VALLADOLID                     240.921 15,1% 
SAN SEBASTIAN 271.224 -3,5% A CORUÑA 11.488 -20,1%  EL HIERRO                      182.499 0,5% 
SANTANDER 262.070 -3,8% SANTANDER 11.243 13,9%  SAN SEBASTIAN 127.067 -17,5% 
ZARAGOZA                       228.557 2,9% GRANADA                        11.188 7,1%  ALMERIA                        122.538 -72,8% 
MELILLA                        211.966 -7,8% PAMPLONA 10.968 9,4%  GRANADA                        95.415 -21,4% 
VALLADOLID                     204.732 4,9% ZARAGOZA                       10.655 1,9%  LA GOMERA 44.153 128,6% 
EL HIERRO                      129.982 -3,6% BADAJOZ                        10.119 222,0%  SANTANDER 39.298 -61,0% 
VITORIA 98.962 -23,3% CORDOBA                        9.085 3,3%  MURCIA-SAN JAVIER 15.108 -28,3% 
BADAJOZ                        54.124 -0,2% MADRID-TORREJON 9.076 -1,0%  REUS                           8.298 23,8% 
LA GOMERA 24.612 5,2% SAN SEBASTIAN 8.265 3,6%  MADRID-TORREJON 5.868 -78,6% 
LEON 23.972 -3,4% VALLADOLID                     8.169 -4,0%  SALAMANCA                      800 272,1% 
MADRID-TORREJON 23.927 3,9% MELILLA                        8.013 -8,0%  BADAJOZ                        10 --- 
SALAMANCA                      23.045 -28,1% MURCIA-SAN JAVIER 7.678 18,8%  LEON 0 -100,0% 
CORDOBA                        18.109 0,2% EL HIERRO                      3.894 6,0%  CORDOBA 0 --- 
MADRID-CUATRO VIENTOS 0 --- LA GOMERA 2.960 13,5%  MADRID-CUATRO VIENTOS 0 --- 
SABADELL                       0 --- LEON 2.951 5,7%  SABADELL 0 --- 
TOTAL 143.092.605 -1,0% TOTAL 1.893.848 -0,4%  TOTAL 575.826.742 -1,3% 
 
 
 
 
 
 
 INFORME AENA (2003) 
 
TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
 
 
        Diciembre de 2003
 
       LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2003 s/2002  Aeropuertos Total % Inc 2003 s/2002 
 
Aeropuertos Total % Inc 2003 s/2002 
 MADRID-BARAJAS  35.855.861 5,7%   MADRID-BARAJAS  383.804 4,3%   MADRID-BARAJAS  307.026.083 3,8%
 BARCELONA  22.752.790 6,6%   BARCELONA  282.021 4,1%   BARCELONA  70.117.771 -7,6%
 PALMA DE MALLORCA  19.185.919 7,6%   PALMA DE MALLORCA  168.988 5,4%   VITORIA  40.155.860 -5,3%
 MALAGA  11.566.616 10,9%   MALAGA  110.220 8,6%   GRAN CANARIA  40.050.037 1,0%
 GRAN CANARIA  9.181.229 1,9%   GRAN CANARIA  99.712 6,3%   TENERIFE NORTE  23.842.324 12,7%
 TENERIFE SUR  8.853.036 -1,4%   MADRID-CUATRO VIENTOS  73.086 -7,4%   PALMA DE MALLORCA  19.935.400 -2,3%
 ALICANTE  8.195.539 16,9%   ALICANTE  66.571 12,3%   VALENCIA  11.769.667 -0,5%
 LANZAROTE  5.383.426 5,1%   VALENCIA  65.548 -2,5%   TENERIFE SUR  8.775.214 -18,5%
 IBIZA                           4.157.291 1,5%   TENERIFE SUR  62.506 -1,6%   ZARAGOZA                        8.365.562 166,0%
 FUERTEVENTURA                   3.919.224 8,2%   TENERIFE NORTE  53.718 10,1%   LANZAROTE  7.492.796 4,0%
 TENERIFE NORTE  2.919.087 17,4%   SABADELL                        51.901 -12,9%   MALAGA  6.837.573 -21,1%
 BILBAO  2.850.524 15,7%   IBIZA                           47.990 -0,7%   ALICANTE  5.848.044 -10,7%
 MENORCA  2.704.038 -1,1%   LANZAROTE  47.667 5,8%   SANTIAGO  5.318.564 -7,0%
 VALENCIA  2.432.126 13,7%   BILBAO  44.009 10,5%   SEVILLA  4.287.514 -7,4%
 SEVILLA  2.269.565 11,1%   FUERTEVENTURA                   39.695 22,1%   IBIZA                           4.232.712 -4,4%
 GIRONA  1.448.796 160,0%   SEVILLA  38.483 6,5%   BILBAO  3.813.599 3,1%
 SANTIAGO  1.381.826 11,4%   MENORCA  32.388 0,4%   MENORCA  3.705.013 -6,3%
 LA PALMA                        941.118 4,3%   JEREZ DE LA FRONTERA            24.946 -23,7%   FUERTEVENTURA                   3.694.598 -0,5%
 REUS                            846.731 10,7%   GIRONA  20.138 35,1%   LA PALMA                        1.433.112 -2,7%
 JEREZ DE LA FRONTERA            846.452 9,8%   REUS                            19.654 25,9%   VIGO  1.134.407 -1,6%
 VIGO  840.013 7,9%   SANTIAGO  18.454 6,3%   A CORUÑA  541.944 12,4%
 ALMERIA                         839.859 -0,8%   LA PALMA                        17.542 26,0%   ASTURIAS                        484.441 -16,1%
 ASTURIAS                        839.814 8,5%   ALMERIA                         14.918 -1,5%   MELILLA                         479.304 -12,2%
 MURCIA-SAN JAVIER  556.927 77,8%   VIGO  13.453 3,8%   GIRONA  289.947 -41,3%
 A CORUÑA  549.871 3,3%   VITORIA  13.291 -2,0%   VALLADOLID                      208.501 -13,5%
 GRANADA                         525.869 8,0%   ASTURIAS                        12.867 6,9%   PAMPLONA  186.276 -45,1%
 PAMPLONA  312.787 -2,3%   GRANADA                         12.804 14,4%   EL HIERRO                       173.657 -4,8%
 SAN SEBASTIAN  283.843 4,7%   A CORUÑA  12.621 9,9%   JEREZ DE LA FRONTERA            146.665 -55,9%
 SANTANDER  253.756 -3,2%   SALAMANCA                       11.417 -17,2%   GRANADA                         101.201 6,1%
 VALLADOLID                      232.254 13,4%   SANTANDER  11.326 0,7%   SAN SEBASTIAN  96.556 -24,0%
 ZARAGOZA                        228.069 -0,2%   ZARAGOZA                        10.748 0,9%   MURCIA-SAN JAVIER  74.442 392,7%
 MELILLA                         223.437 5,4%   BADAJOZ                         10.374 2,5%   ALMERIA                         59.353 -51,6%
 EL HIERRO                       134.352 3,4%   MURCIA-SAN JAVIER  9.892 28,8%   SANTANDER  39.817 1,3%
 VITORIA  102.328 3,4%   PAMPLONA  9.746 -11,1%   REUS                            4.205 -49,3%
 BADAJOZ                         66.522 22,9%   MADRID-TORREJON  9.210 1,5%   LA GOMERA  2.739 -93,8%
 LEON  31.607 31,8%   MELILLA                         9.017 12,5%   MADRID-TORREJON  1.135 -80,7%
 LA GOMERA  28.588 16,2%   VALLADOLID                      8.912 9,1%   LOGROÑO  118 ---
 SALAMANCA                       22.650 -1,7%   SAN SEBASTIAN  8.879 7,4%   BADAJOZ                         19 90,0%
 MADRID-TORREJON  21.253 -11,2%   CORDOBA                         8.097 -10,9%   LEON  9 ---
 LOGROÑO  20.222 ---   EL HIERRO                       3.810 -2,2%   SALAMANCA                       0 -100,0%
 CORDOBA                         16.789 -7,3%   LA GOMERA  3.372 13,9%   CORDOBA                         0 ---
 ALBACETE  4.666 ---   LEON  3.148 6,7%   ALBACETE  0 ---
 MADRID-CUATRO VIENTOS  39 ---   LOGROÑO  1.624 ---   MADRID-CUATRO VIENTOS  0 ---
 SABADELL                        0 ---   ALBACETE  257 ---   SABADELL                        0 ---
TOTAL 153.826.709 7,5%
 
TOTAL 1.968.824 4,0%  TOTAL 580.726.179 0,9%
 
 
 
 
 INFORME AENA (2004)  TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
 
 
        Diciembre de 2004
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2004 s/2003  Aeropuertos Total % Inc 2004 s/2003 
 
Aeropuertos Total % Inc 2004 s/2003 
 MADRID-BARAJAS  38.718.614 8,0%   MADRID-BARAJAS  401.503 4,6%   MADRID-BARAJAS  341.176.527 11,1%
 BARCELONA  24.558.138 7,9%   BARCELONA  291.369 3,3%   BARCELONA  84.984.845 21,2%
 PALMA DE MALLORCA  20.416.083 6,4%   PALMA DE MALLORCA  177.859 5,2%   VITORIA  43.683.433 8,8%
 MALAGA  12.046.277 4,1%   MALAGA  116.047 5,3%   GRAN CANARIA  40.934.830 2,2%
 GRAN CANARIA  9.467.494 3,1%   GRAN CANARIA  104.659 5,0%   TENERIFE NORTE  23.647.190 -0,8%
 TENERIFE SUR  8.632.178 -2,5%   VALENCIA  72.679 10,9%   PALMA DE MALLORCA  20.408.137 2,4%
 ALICANTE  8.571.144 4,6%   ALICANTE  71.387 7,2%   VALENCIA  12.169.271 3,4%
 LANZAROTE  5.517.136 2,5%   MADRID-CUATRO VIENTOS  66.404 -9,1%   TENERIFE SUR  9.218.052 5,0%
 IBIZA                           4.171.580 0,3%   TENERIFE SUR  62.824 0,5%   ZARAGOZA                        9.160.282 9,5%
 FUERTEVENTURA                   3.917.109 -0,1%   TENERIFE NORTE  56.592 5,4%   LANZAROTE  7.996.939 6,7%
 BILBAO  3.395.773 19,1%   BILBAO  50.361 14,4%   MALAGA  6.811.326 -0,4%
 TENERIFE NORTE  3.368.988 15,4%   IBIZA                           48.798 1,7%   ALICANTE  6.036.750 3,2%
 VALENCIA  3.111.951 28,0%   LANZAROTE  48.446 1,6%   SEVILLA  5.053.487 17,9%
 GIRONA  2.962.988 104,5%   SEVILLA  44.231 14,9%   SANTIAGO  4.938.613 -7,1%
 SEVILLA  2.678.595 18,0%   SABADELL                        42.902 -17,3%   IBIZA                           4.510.441 6,6%
 MENORCA  2.631.334 -2,7%   FUERTEVENTURA                   39.865 0,4%   BILBAO  4.152.815 8,9%
 SANTIAGO  1.580.675 14,4%   MENORCA  29.538 -8,8%   MENORCA  3.975.395 7,3%
 REUS                            1.138.009 34,4%   GIRONA  28.668 42,4%   FUERTEVENTURA                   3.639.811 -1,5%
 JEREZ DE LA FRONTERA            1.117.447 32,0%   JEREZ DE LA FRONTERA            26.599 6,6%   LA PALMA                        1.502.289 4,8%
 LA PALMA                        1.015.667 7,9%   REUS                            21.608 9,9%   VIGO  1.029.729 -9,2%
 ASTURIAS                        943.992 12,4%   SANTIAGO  21.593 17,0%   VALLADOLID                      678.217 225,3%
 VIGO  911.974 8,6%   LA PALMA                        19.067 8,7%   A CORUÑA  539.184 -0,5%
 MURCIA-SAN JAVIER  848.427 52,3%   VIGO  15.458 14,9%   ASTURIAS                        420.256 -13,2%
 ALMERIA                         830.930 -1,1%   ALMERIA                         15.046 0,9%   MELILLA                         387.392 -19,2%
 GRANADA                         590.931 12,4%   ASTURIAS                        14.198 10,3%   SAN SEBASTIAN  325.183 236,8%
 A CORUÑA  586.239 6,6%   GRANADA                         13.584 6,1%   EL HIERRO                       172.947 -0,4%
 VALLADOLID                      442.218 90,4%   A CORUÑA  12.945 2,6%   GIRONA  142.973 -50,7%
 SANTANDER  342.559 35,0%   VITORIA  12.927 -2,7%   PAMPLONA  119.427 -35,9%
 PAMPLONA  321.418 2,8%   MURCIA-SAN JAVIER  12.003 21,3%   JEREZ DE LA FRONTERA            98.300 -33,0%
 SAN SEBASTIAN  295.533 4,1%   SANTANDER  11.643 2,8%   GRANADA                         85.891 -15,1%
 MELILLA                         245.102 9,7%   VALLADOLID                      11.386 27,8%   ALMERIA                         51.138 -13,8%
 ZARAGOZA                        215.213 -5,6%   MADRID-TORREJON  11.350 23,2%   SANTANDER  27.274 -31,5%
 EL HIERRO                       144.498 7,6%   PAMPLONA  10.361 6,3%   MURCIA-SAN JAVIER  19.101 -74,3%
 VITORIA  95.094 -7,1%   SALAMANCA                       9.979 -12,6%   REUS                            11.348 169,9%
 BADAJOZ                         82.596 24,2%   ZARAGOZA                        9.386 -12,7%   CEUTA /HELIPUERTO  8.148 ---
 LEON  65.187 106,2%   SAN SEBASTIAN  9.107 2,6%   LA GOMERA  3.293 20,2%
 LOGROÑO  38.385 89,8%   MELILLA                         9.098 0,9%   SALAMANCA                       500 ---
 LA GOMERA  30.774 7,6%   CORDOBA                         8.791 8,6%   LEON  33 266,7%
 MADRID-TORREJON  25.979 22,2%   BADAJOZ                         8.230 -20,7%   MADRID-TORREJON  18 -98,4%
 SALAMANCA                       21.553 -4,8%   LEON  5.241 66,5%   LOGROÑO  8 -93,2%
 CORDOBA                         19.328 15,1%   EL HIERRO                       4.082 7,1%   BADAJOZ                         0 -100,0%
 CEUTA /HELIPUERTO  15.772 ---   LA GOMERA  3.346 -0,8%   ALBACETE 0 ---
 ALBACETE  15.055 222,7%   LOGROÑO  2.509 54,5%   MADRID-CUATRO VIENTOS  0 ---
 MADRID-CUATRO VIENTOS  261 569,2%   CEUTA /HELIPUERTO  1.981 ---   CORDOBA 0 ---
 SABADELL                        0 ---   ALBACETE  1.309 409,3%   SABADELL                        0 ---
TOTAL 166.146.198 8,0% TOTAL 2.056.959 4,5%  TOTAL 638.120.793 9,9%
 
 INFORME AENA (2005)  TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
 
 
        Diciembre de 2005 
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS 
 
 
         
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2005 s/2004  Aeropuertos Total % Inc 2005 s/2004 
 
Aeropuertos Total % Inc 2005 s/2004 
 MADRID-BARAJAS  42.146.784 8,9%   MADRID-BARAJAS  415.704 3,5%   MADRID-BARAJAS  333.137.606 -2,4% 
 BARCELONA  27.152.745 10,6%   BARCELONA  307.811 5,6%   BARCELONA  90.445.906 6,4% 
 PALMA DE MALLORCA  21.240.736 4,0%   PALMA DE MALLORCA  182.028 2,3%   GRAN CANARIA  40.389.881 -1,3% 
 MALAGA  12.669.019 5,2%   MALAGA  123.959 6,8%   VITORIA  34.785.848 -20,4% 
 GRAN CANARIA  9.827.157 3,8%   GRAN CANARIA  110.748 5,8%   TENERIFE NORTE  22.163.041 -6,3% 
 ALICANTE  8.795.705 2,6%   ALICANTE  76.109 6,6%   PALMA DE MALLORCA  21.025.694 3,0% 
 TENERIFE SUR  8.631.923 0,0%   TENERIFE SUR  63.649 1,3%   VALENCIA  12.217.635 0,4% 
 LANZAROTE  5.467.499 -0,9%   LANZAROTE  47.158 -2,7%   TENERIFE SUR  9.770.442 6,0% 
 VALENCIA  4.639.314 49,1%   VALENCIA  87.045 19,8%   LANZAROTE  6.629.129 -17,1% 
 IBIZA                           4.164.703 -0,2%   IBIZA                           49.603 1,6%   SEVILLA  6.352.705 25,7% 
 FUERTEVENTURA                   4.071.875 4,0%   FUERTEVENTURA                   40.415 1,4%   MALAGA  5.493.316 -19,4% 
 BILBAO  3.843.953 13,2%   BILBAO  56.285 11,8%   ALICANTE  5.193.241 -14,0% 
 TENERIFE NORTE  3.754.513 11,4%   TENERIFE NORTE  60.235 6,4%   IBIZA                           4.350.295 -3,6% 
 GIRONA  3.533.564 19,3%   GIRONA  32.126 12,1%   BILBAO  3.956.726 -4,7% 
 SEVILLA  3.521.112 31,5%   SEVILLA  55.423 25,3%   ZARAGOZA                        3.854.961 -57,9% 
 MENORCA  2.590.733 -1,5%   MENORCA  29.428 -0,4%   MENORCA  3.829.024 -3,7% 
 SANTIAGO  1.843.118 16,6%   SANTIAGO  25.693 19,0%   SANTIAGO  3.805.386 -22,9% 
 MURCIA-SAN JAVIER  1.416.537 67,0%   MURCIA-SAN JAVIER  16.937 41,1%   FUERTEVENTURA                   3.178.876 -12,7% 
 REUS                            1.382.257 21,5%   REUS                            24.481 13,3%   LA PALMA                        1.439.028 -4,2% 
 JEREZ DE LA FRONTERA            1.297.134 16,1%   JEREZ DE LA FRONTERA            38.235 43,7%   VIGO  1.363.187 32,4% 
 ASTURIAS                        1.251.495 32,6%   ASTURIAS                        17.535 23,5%   A CORUÑA  422.743 -21,6% 
 LA PALMA                        1.145.569 12,8%   LA PALMA                        20.792 9,0%   SAN SEBASTIAN  415.186 27,7% 
 VIGO  1.108.720 21,6%   VIGO  18.855 22,0%   SANTANDER  343.835 1160,7% 
 ALMERIA                         1.073.585 29,2%   ALMERIA                         18.269 21,4%   MELILLA                         323.240 -16,6% 
 GRANADA                         875.827 48,2%   GRANADA                         15.746 15,9%   VALLADOLID                      303.454 -55,3% 
 A CORUÑA  852.322 45,4%   A CORUÑA  15.625 20,7%   GIRONA  240.696 68,4% 
 SANTANDER  644.662 88,2%   SANTANDER  16.148 38,7%   JEREZ DE LA FRONTERA            239.525 143,7% 
 VALLADOLID                      444.520 0,5%   VALLADOLID                      12.056 5,9%   ASTURIAS                        230.301 -45,2% 
 ZARAGOZA                        381.849 77,4%   ZARAGOZA                        9.906 5,5%   EL HIERRO                       173.905 0,6% 
 PAMPLONA  342.614 6,6%   PAMPLONA  10.482 1,2%   PAMPLONA  138.754 16,2% 
 SAN SEBASTIAN  308.775 4,5%   SAN SEBASTIAN  11.007 20,9%   GRANADA                         65.871 -23,3% 
 MELILLA                         271.589 10,8%   MELILLA                         9.296 2,2%   ALMERIA                         52.779 3,2% 
 EL HIERRO                       157.981 9,3%   EL HIERRO                       4.300 5,3%   REUS                            17.027 50,0% 
 VITORIA  91.594 -3,7%   VITORIA  11.578 -10,4%   MADRID-TORREJON  14.333 79527,8% 
 LEON  80.894 24,1%   LEON  5.279 0,7%   LA GOMERA  6.192 88,0% 
 BADAJOZ                         72.966 -11,7%   BADAJOZ                         4.451 -45,9%   MURCIA-SAN JAVIER  4.832 -74,7% 
 LOGROÑO  39.150 2,0%   LOGROÑO  3.064 22,1%   CEUTA /HELIPUERTO  4.643 -43,0% 
 LA GOMERA  34.496 12,1%   LA GOMERA  3.396 1,5%   SALAMANCA                       2.490 398,0% 
 MADRID-TORREJON  28.197 8,5%   MADRID-TORREJON  13.063 15,1%   LEON  352 966,7% 
 SALAMANCA                       23.456 8,8%   SALAMANCA                       8.930 -10,5%   LOGROÑO  0 -100,0% 
 CORDOBA                         20.604 6,6%   CORDOBA                         9.390 6,8%   BADAJOZ                         0 --- 
 CEUTA /HELIPUERTO  20.233 28,3%   CEUTA /HELIPUERTO  2.656 34,1%   CORDOBA                         0 --- 
 ALBACETE  15.992 6,2%   ALBACETE  1.185 -9,5%   ALBACETE 0 --- 
 MADRID-CUATRO VIENTOS  270 3,4%   MADRID-CUATRO VIENTOS  64.657 -2,6%   MADRID-CUATRO VIENTOS  0 --- 
 SABADELL                        0 ---   SABADELL                        43.814 2,1%   SABADELL                        0 --- 
 SON BONET  0 ---   SON BONET  15.897 ---   SON BONET  0 --- 
TOTAL 181.277.741 9,1% TOTAL 2.210.449 7,5%  TOTAL 616.382.085 -3,4% 
 INFORME AENA (2006)  TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
 
        Diciembre  de 2006
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2006 s/2005  Aeropuertos Total % Inc 2006 s/2005 
 
Aeropuertos Total % Inc 2006 s/2005 
MADRID-BARAJAS 45.799.983 8,7%  MADRID-BARAJAS 434.959 4,6%  MADRID-BARAJAS 325.701.766 -2,2%
BARCELONA 30.008.302 10,5%  BARCELONA 327.650 6,4%  BARCELONA 93.403.791 3,3%
PALMA DE MALLORCA 22.408.427 5,5%  PALMA DE MALLORCA 190.304 4,5%  GRAN CANARIA 38.360.982 -5,0%
MALAGA 13.076.252 3,2%  MALAGA 127.776 3,1%  VITORIA 31.575.692 -9,2%
GRAN CANARIA 10.286.726 4,7%  GRAN CANARIA 114.949 3,8%  TENERIFE NORTE 23.193.899 4,7%
ALICANTE 8.893.720 1,1%  VALENCIA 87.920 1,0%  PALMA DE MALLORCA 22.443.596 6,7%
TENERIFE SUR 8.845.668 2,5%  ALICANTE 76.813 0,9%  VALENCIA 13.067.609 7,0%
LANZAROTE 5.626.087 2,9%  TENERIFE SUR 65.774 3,3%  SEVILLA 11.582.808 82,3%
VALENCIA 4.969.120 7,1%  TENERIFE NORTE 65.297 8,4%  TENERIFE SUR 9.414.806 -3,6%
IBIZA 4.460.143 7,1%  MADRID-CUATRO VIENTOS 61.505 -4,9%  LANZAROTE 6.113.887 -7,8%
FUERTEVENTURA 4.458.711 9,5%  SEVILLA 58.576 5,7%  ZARAGOZA 5.928.685 53,8%
TENERIFE NORTE 4.025.601 7,2%  BILBAO 58.574 4,1%  MALAGA 5.399.391 -1,7%
BILBAO 3.876.072 0,8%  IBIZA 54.146 9,2%  ALICANTE 4.931.294 -5,0%
SEVILLA 3.871.785 10,0%  LANZAROTE 50.172 6,4%  IBIZA 4.427.140 1,8%
GIRONA 3.614.254 2,3%  SABADELL 48.695 11,1%  MENORCA 3.686.591 -3,7%
MENORCA 2.690.992 3,9%  JEREZ DE LA FRONTERA 46.535 21,7%  BILBAO 3.417.746 -13,6%
SANTIAGO 1.994.519 8,2%  FUERTEVENTURA 44.044 9,0%  FUERTEVENTURA 3.196.903 0,6%
MURCIA-SAN JAVIER 1.646.129 16,2%  GIRONA 33.439 4,1%  SANTIAGO 2.587.799 -32,0%
JEREZ DE LA FRONTERA 1.381.666 6,5%  MENORCA 32.921 11,9%  LA PALMA 1.382.556 -3,9%
REUS 1.380.267 -0,1%  REUS 24.896 1,7%  VIGO 1.252.411 -8,1%
ASTURIAS 1.353.030 8,1%  SANTIAGO 24.719 -3,8%  A CORUÑA 554.039 31,1%
VIGO 1.188.046 7,2%  LA PALMA 21.364 2,8%  GIRONA 484.407 101,3%
LA PALMA 1.175.328 2,6%  VIGO 19.655 4,2%  MELILLA 431.475 33,5%
FGL GRANADA-JAEN 1.086.236 24,0%  ALMERIA 18.451 1,0%  SAN SEBASTIAN 282.202 -32,0%
ALMERIA 1.055.545 -1,7%  MURCIA-SAN JAVIER 18.141 7,1%  ASTURIAS 199.498 -13,4%
A CORUÑA 1.014.839 19,1%  ASTURIAS 17.987 2,6%  EL HIERRO 164.020 -5,7%
SANTANDER 649.447 0,7%  FGL GRANADA-JAEN 17.583 11,7%  VALLADOLID 120.804 -60,2%
VALLADOLID 457.793 3,0%  A CORUÑA 17.406 11,4%  JEREZ DE LA FRONTERA 107.431 -55,1%
ZARAGOZA 435.881 14,2%  MADRID-TORREJON 15.246 16,7%  FGL GRANADA-JAEN 69.554 5,6%
PAMPLONA 375.308 9,5%  SANTANDER 15.195 -5,9%  PAMPLONA 59.217 -57,3%
SAN SEBASTIAN 368.002 19,2%  SON BONET 14.466 -9,0%  ALMERIA 35.550 -32,6%
MELILLA 313.543 15,4%  VITORIA 12.351 6,7%  MURCIA-SAN JAVIER 6.921 43,2%
VITORIA 173.605 89,5%  SAN SEBASTIAN 12.077 9,7%  REUS 5.931 -65,2%
EL HIERRO 171.444 8,5%  VALLADOLID 11.586 -3,9%  LA GOMERA 4.593 -25,8%
LEON 126.650 56,6%  PAMPLONA 11.419 8,9%  CEUTA /HELIPUERTO 3.396 -26,9%
BADAJOZ 80.464 10,3%  ZARAGOZA 11.408 15,2%  SANTANDER 3.119 -99,1%
LOGROÑO 55.469 41,7%  MELILLA 10.696 15,1%  LEON 554 57,4%
LA GOMERA 38.852 12,6%  CORDOBA 9.221 -1,8%  MADRID-CUATRO VIENTOS 300 ---
MADRID-TORREJON 30.587 8,5%  SALAMANCA 8.658 -3,0%  ALBACETE 7 ---
SALAMANCA 29.308 24,9%  LEON 6.305 19,4%  BADAJOZ 0 ---
CEUTA /HELIPUERTO 22.125 9,4%  EL HIERRO 4.550 5,8%  CORDOBA 0 ---
CORDOBA 19.557 -5,1%  BADAJOZ 4.434 -0,4%  LOGROÑO 0 ---
ALBACETE 17.516 9,5%  LA GOMERA 3.385 -0,3%  MADRID-TORREJON 0 ---
MADRID-CUATRO VIENTOS 179 -33,7%  LOGROÑO 3.334 8,8%  SALAMANCA 0 ---
SABADELL 0 ---  CEUTA /HELIPUERTO 2.596 -2,3%  SON BONET 0 ---
SON BONET 0 ---  ALBACETE 1.347 13,7%  SABADELL 0 ---
TOTAL 193.553.178 6,8% TOTAL 2.318.525 4,9%  TOTAL 613.602.370 -0,5%
 INFORME AENA (2007)  TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
 
        Diciembre  de 2007
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS    OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2007 s/2006  Aeropuertos Total % Inc 2007 s/2006 
 
Aeropuertos Total % Inc 2007 s/2006 
MADRID-BARAJAS 52.110.787 13,8%  MADRID-BARAJAS 483.292 11,1%  MADRID-BARAJAS 325.201.138 -0,2%
BARCELONA 32.898.249 9,6%  BARCELONA 352.501 7,6%  BARCELONA 96.785.978 3,6%
PALMA DE MALLORCA 23.228.879 3,7%  PALMA DE MALLORCA 197.384 3,7%  GRAN CANARIA 37.491.198 -2,3%
MALAGA 13.590.803 3,9%  MALAGA 129.698 1,5%  VITORIA 31.359.301 -0,7%
GRAN CANARIA 10.354.903 0,7%  GRAN CANARIA 114.355 -0,5%  TENERIFE NORTE 25.169.292 8,5%
ALICANTE 9.120.631 2,6%  VALENCIA 96.616 9,9%  PALMA DE MALLORCA 22.833.556 1,7%
TENERIFE SUR 8.639.341 -2,3%  ALICANTE 79.756 3,8%  ZARAGOZA                       20.151.390 239,9%
VALENCIA 5.933.424 19,4%  MADRID-CUATRO VIENTOS 68.018 10,6%  VALENCIA 13.335.387 2,0%
LANZAROTE 5.625.580 0,0%  TENERIFE NORTE 65.843 0,8%  TENERIFE SUR 9.168.073 -2,6%
GIRONA 4.848.604 34,2%  SEVILLA 65.092 11,1%  SEVILLA 7.395.854 -36,1%
IBIZA                          4.765.625 6,8%  TENERIFE SUR 65.036 -1,1%  MALAGA 5.828.705 8,0%
FUERTEVENTURA                  4.629.877 3,8%  BILBAO 63.076 7,7%  LANZAROTE 5.784.899 -5,4%
SEVILLA 4.507.264 16,4%  SABADELL                       61.195 25,7%  ALICANTE 4.533.944 -8,1%
BILBAO 4.286.751 10,6%  IBIZA                          57.855 6,8%  IBIZA                          4.308.513 -2,7%
TENERIFE NORTE 4.125.131 2,5%  LANZAROTE 52.968 5,6%  MENORCA 3.668.973 -0,5%
MENORCA 2.776.458 3,2%  JEREZ DE LA FRONTERA           50.374 8,2%  BILBAO 3.230.949 -5,5%
SANTIAGO 2.050.172 2,8%  GIRONA 45.289 35,4%  FUERTEVENTURA                  3.127.004 -2,2%
MURCIA-SAN JAVIER 2.002.949 21,7%  FUERTEVENTURA                  44.870 1,9%  SANTIAGO 2.749.964 6,3%
JEREZ DE LA FRONTERA           1.607.968 16,4%  MENORCA 33.802 2,7%  VIGO 1.952.616 55,9%
ASTURIAS                       1.560.830 15,4%  REUS                           25.701 3,2%  LA PALMA                       1.398.325 1,1%
GRANADA                        1.467.625 35,1%  SANTIAGO 24.643 -0,3%  MELILLA                        434.097 0,6%
VIGO 1.405.968 18,3%  GRANADA                        21.822 24,1%  A CORUÑA 291.307 -47,4%
REUS                           1.306.785 -5,3%  LA PALMA                       20.427 -4,4%  SAN SEBASTIAN 245.872 -12,9%
A CORUÑA 1.266.795 24,8%  ALMERIA                        20.141 9,2%  GIRONA 234.180 -51,7%
LA PALMA                       1.207.572 2,7%  MURCIA-SAN JAVIER 20.104 10,8%  ASTURIAS                       196.741 -1,4%
ALMERIA                        1.206.634 14,3%  VIGO 19.999 1,8%  EL HIERRO                      171.379 4,5%
SANTANDER 761.780 17,3%  ASTURIAS                       19.149 6,5%  JEREZ DE LA FRONTERA           89.927 -16,3%
VALLADOLID                     512.928 12,0%  A CORUÑA 18.730 7,6%  GRANADA                        72.443 4,2%
ZARAGOZA                       512.184 17,5%  MADRID-TORREJON 17.062 11,9%  PAMPLONA 47.455 -19,9%
PAMPLONA 500.097 33,2%  SANTANDER 16.998 11,9%  VALLADOLID                     31.012 -74,3%
SAN SEBASTIAN 466.457 26,8%  ZARAGOZA                       14.757 29,4%  ALMERIA                        19.890 -44,1%
MELILLA                        339.244 8,2%  VALLADOLID                     14.094 21,6%  REUS                           11.213 89,1%
EL HIERRO                      184.843 7,8%  PAMPLONA 13.442 17,7%  CEUTA /HELIPUERTO 4.520 33,1%
VITORIA 173.878 0,2%  SAN SEBASTIAN 12.736 5,5%  MURCIA-SAN JAVIER 1.728 -75,0%
LEON 161.705 27,7%  SON BONET 12.594 -12,9%  SANTANDER 1.473 -52,8%
BADAJOZ                        91.585 13,8%  VITORIA 12.266 -0,7%  MADRID-TORREJON 1.010 ---
SALAMANCA                      65.216 122,5%  MELILLA                        11.146 4,2%  LA GOMERA 638 -86,1%
LOGROÑO 56.371 1,6%  CORDOBA                        10.900 18,2%  LEON 341 -38,4%
LA GOMERA 40.569 4,4%  SALAMANCA                      10.355 19,6%  BADAJOZ                        80 ---
MADRID-TORREJON 38.304 25,2%  HUESCA-PIRINEOS 9.380 ---  ALBACETE 10 42,9%
CEUTA /HELIPUERTO 23.852 7,8%  LEON 7.333 16,3%  CORDOBA                        0 ---
CORDOBA                        22.410 14,6%  EL HIERRO                      4.790 5,3%  HUESCA-PIRINEOS 0 ---
ALBACETE 19.881 13,5%  BADAJOZ                        4.181 -5,7%  LOGROÑO 0 ---
HUESCA-PIRINEOS 1.386 ---  LOGROÑO 3.705 11,1%  MADRID-CUATRO VIENTOS 0 ---
MADRID-CUATRO VIENTOS 465 159,8%  LA GOMERA 3.466 2,4%  SABADELL 0 ---
SABADELL                       0 ---  CEUTA /HELIPUERTO 2.740 5,5%  SALAMANCA                      0 ---
SON BONET 0 ---  ALBACETE 1.856 37,8%  SON BONET 0 ---
TOTAL 210.498.760 8,8%
 
TOTAL 2.501.537 7,9%  TOTAL 627.330.375 2,2%
 INFORME AENA (2008) 
 
 
TRÁFICO DE PASAJEROS, OPERACIONES Y CARGA EN LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES 
 
 
 
 
        Diciembre  de 2008
 
 
      LLEGADAS Y SALIDAS
 
 
        
 PASAJEROS   OPERACIONES 
 
 CARGA 
Aeropuertos Total % Inc 2008 s/2007  Aeropuertos Total % Inc 2008 s/2007 
 
Aeropuertos Total % Inc 2008 s/2007 
MADRID-BARAJAS 50.846.104 -2,4%  MADRID-BARAJAS 469.740 -2,8%  MADRID-BARAJAS 328.985.331 1,2%
BARCELONA 30.208.134 -8,2%  BARCELONA 321.491 -8,8%  BARCELONA 104.239.257 7,7%
PALMA DE MALLORCA 22.832.865 -1,7%  PALMA DE MALLORCA 193.357 -2,0%  VITORIA 34.989.727 11,6%
MALAGA 12.813.764 -5,7%  MALAGA 119.807 -7,6%  GRAN CANARIA 33.693.735 -10,1%
GRAN CANARIA 10.212.106 -1,4%  GRAN CANARIA 116.239 1,6%  ZARAGOZA                       21.438.894 6,4%
ALICANTE 9.578.308 5,0%  VALENCIA 96.782 0,2%  PALMA DE MALLORCA 21.394.918 -6,3%
TENERIFE SUR 8.252.017 -4,5%  ALICANTE 81.095 1,7%  TENERIFE NORTE 20.724.708 -17,7%
VALENCIA 5.779.336 -2,6%  TENERIFE NORTE 67.796 3,0%  VALENCIA 13.324.985 -0,1%
GIRONA 5.507.294 13,6%  SEVILLA 65.063 0,0%  TENERIFE SUR 8.566.719 -6,6%
LANZAROTE 5.438.178 -3,3%  BILBAO 61.680 -2,2%  SEVILLA 6.084.920 -17,7%
IBIZA                          4.647.487 -2,5%  TENERIFE SUR 60.779 -6,5%  ALICANTE 5.980.512 31,9%
FUERTEVENTURA                  4.492.076 -3,0%  IBIZA                          57.235 -1,1%  LANZAROTE 5.429.577 -6,1%
SEVILLA 4.391.794 -2,6%  LANZAROTE 53.374 0,8%  MALAGA 4.799.113 -17,7%
TENERIFE NORTE 4.236.169 2,7%  JEREZ DE LA FRONTERA           50.547 0,3%  IBIZA                          3.928.387 -8,8%
BILBAO 4.172.901 -2,7%  MADRID-CUATRO VIENTOS 50.507 -25,7%  MENORCA 3.244.377 -11,6%
MENORCA 2.605.938 -6,1%  GIRONA 49.926 10,2%  BILBAO 3.178.758 -1,6%
SANTIAGO 1.917.434 -6,5%  SABADELL                       49.345 -19,4%  FUERTEVENTURA                  2.722.661 -12,9%
MURCIA-SAN JAVIER 1.879.189 -6,2%  FUERTEVENTURA                  44.552 -0,7%  SANTIAGO 2.418.798 -12,0%
ASTURIAS                       1.530.248 -2,0%  MENORCA 31.804 -5,9%  VIGO 1.481.939 -24,1%
FGL GRANADA-JAEN 1.422.013 -3,1%  REUS                           26.676 3,8%  LA PALMA                       1.277.264 -8,7%
JEREZ DE LA FRONTERA           1.302.770 -19,0%  SANTIAGO 21.941 -11,0%  MELILLA                        386.194 -11,0%
REUS                           1.279.024 -2,1%  LA PALMA                       20.108 -1,6%  A CORUÑA 283.571 -2,7%
VIGO 1.278.762 -9,0%  MURCIA-SAN JAVIER 19.336 -3,8%  GIRONA 184.127 -21,4%
A CORUÑA 1.174.970 -7,2%  FGL GRANADA-JAEN 19.279 -11,7%  EL HIERRO                      171.717 0,2%
LA PALMA                       1.151.357 -4,7%  SANTANDER 19.198 12,9%  ASTURIAS                       139.465 -29,1%
ALMERIA                        1.024.273 -15,1%  ASTURIAS                       18.371 -4,1%  REUS                           119.848 968,8%
SANTANDER 856.606 12,4%  ALMERIA                        18.279 -9,2%  JEREZ DE LA FRONTERA           90.428 0,6%
ZARAGOZA                       594.952 16,2%  VIGO 17.934 -10,3%  FGL GRANADA-JAEN 66.889 -7,7%
VALLADOLID                     479.716 -6,5%  A CORUÑA 17.718 -5,4%  SAN SEBASTIAN 63.734 -74,1%
PAMPLONA 434.062 -13,2%  MADRID-TORREJON 15.291 -10,4%  PAMPLONA 52.962 11,6%
SAN SEBASTIAN 403.221 -13,6%  ZARAGOZA                       14.583 -1,2%  SANTANDER 37.482 2444,6%
MELILLA                        314.643 -7,3%  VALLADOLID                     13.002 -7,7%  VALLADOLID                     34.650 11,7%
EL HIERRO                      195.275 5,6%  PAMPLONA 12.972 -3,5%  ALMERIA                        21.197 6,6%
LEON 122.809 -24,1%  HUESCA-PIRINEOS 12.792 36,4%  LEON 15.979 4585,9%
BADAJOZ                        81.032 -11,5%  SALAMANCA                      12.445 20,2%  ALBACETE 8.924 89140,0%
VITORIA 67.818 -61,0%  SAN SEBASTIAN 12.282 -3,6%  LA GOMERA 4.319 577,0%
SALAMANCA                      60.096 -7,9%  VITORIA 12.225 -0,3%  MURCIA-SAN JAVIER 2.730 58,0%
LOGROÑO 47.861 -15,1%  MELILLA                        10.961 -1,7%  CEUTA /HELIPUERTO 2.655 -41,3%
LA GOMERA 41.903 3,3%  SON BONET 10.297 -18,2%  MADRID-TORREJON 10 -99,0%
MADRID-TORREJON 34.461 -10,0%  CORDOBA                        9.577 -12,1%  BADAJOZ                        0 ---
CEUTA /HELIPUERTO 25.645 7,5%  LEON 5.700 -22,3%  BURGOS 0 ---
CORDOBA                        22.268 -0,6%  EL HIERRO                      4.775 -0,3%  CORDOBA                        0 ---
ALBACETE 19.263 -3,1%  BADAJOZ                        4.033 -3,5%  HUESCA-PIRINEOS 0 ---
BURGOS 13.072 ---  LOGROÑO 3.902 5,3%  LOGROÑO 0 ---
HUESCA-PIRINEOS 3.982 187,3%  LA GOMERA 3.393 -2,1%  MADRID-CUATRO VIENTOS 0 ---
MADRID-CUATRO VIENTOS 398 -14,4%  CEUTA /HELIPUERTO 2.944 7,4%  SABADELL                       0 ---
SABADELL                       0 ---  ALBACETE 2.111 13,7%  SALAMANCA                      0 ---
SON BONET 0 ---  BURGOS 1.496 ---  SON BONET 0 ---
TOTAL 203.793.594 -3,2% TOTAL 2.404.740 -3,9%  TOTAL 629.591.461 0,4%
LISTA TRÁFICO AÉREO EXTRAPOLACIÓN AÑO 2020 (en orden alfabético) 
 
Rutas aéreas 2000 Otros 2007 2008 Hipótesis 1 Hipótesis 2 Rango 
A Coruña - Barcelona 104.851   254.442 240.268 532.254 443.394 20,04% 
A Coruña - Bilbao 6.625   9.691 11.186 18.028 15.385 17,18% 
A Coruña - Madrid 458.436   828.596 712.113 1.516.036 1.092.629 38,75% 
A Coruña - Sevilla 1.903   65.263 85.620 211.196 182.932 15,45% 
Albacete - Barcelona 0 6.334 11.435 7.628 33.539 11.510 191,39% 
Alicante - Asturias 5.292   16.016 22.070 47.237 35.932 31,46% 
Alicante - Barcelona 332.725   444.803 356.265 652.948 391.575 66,75% 
Alicante - Bilbao 37.376   59.679 52.710 101.099 75.711 33,53% 
Alicante - Madrid 689.881   858.176 835.447 1.170.724 1.053.796 11,10% 
Alicante - Málaga 5.944   13.484 6.581 27.487 7.537 264,72% 
Alicante - Santander 667 9.483 13.829 13.921 42.078 31.673 32,85% 
Alicante - Santiago 6.629   13.520 9.864 26.318 14.717 78,83% 
Alicante - Sevilla 4.267   27.481 31.851 73.227 70.593 3,73% 
Alicante - Zaragoza 6   10 54.528 136.311 17 782012,30%
Almería - Barcelona 69.348   140.105 119.099 271.511 193.726 40,15% 
Almería - Bilbao 1.302   7.243 8.491 19.275 18.276 5,46% 
Almería - Madrid 164.076   318.303 288.502 604.725 475.141 27,27% 
Almería - Zaragoza 1.828   10.209 8.904 25.774 19.518 32,05% 
Asturias - Barcelona 150.915   324.546 287.667 647.004 492.795 31,29% 
Asturias - Madrid 542.636   765.365 765.029 1.179.005 1.098.619 7,32% 
Asturias - Málaga 176 1.653 14.571 15.252 56.555 47.890 18,09% 
Asturias - Sevilla 118 1.021 24.761 24.127 101.916 79.581 28,07% 
Asturias - Valencia 4.949   28.441 24.209 72.069 53.099 35,73% 
Badajoz - Barcelona 64 2.072 35.531 32.648 144.273 106.030 36,07% 
Badajoz - Madrid 11.231   32.501 29.544 72.002 57.014 26,29% 
Barcelona - Bilbao 385.662   673.012 581.174 1.206.662 874.442 37,99% 
Barcelona - Burgos 0   0 7.132 17.830 0 #¡DIV/0! 
Barcelona - Granada/Jaén 184.682   417.088 424.238 848.699 783.572 8,31% 
Barcelona - Jerez de la Frontera 56.996   184.721 147.570 421.925 283.431 48,86% 
Barcelona - León 12.625   71.088 55.140 179.662 118.913 51,09% 
Barcelona - Logroño 0 4.334 10.977 8.114 32.567 17.186 89,50% 
Barcelona - Madrid 3.874.337   4.861.4333.657.907 6.694.611 3.333.262 100,84% 
Barcelona - Málaga 500.674   841.868 681.036 1.475.514 951.579 55,06% 
Barcelona - Murcia 7.529   47.188 35.773 120.840 78.139 54,65% 
Barcelona - Pamplona 76.271   97.767 75.441 137.688 74.196 85,57% 
Barcelona - Salamanca 0 3.331 30.594 37.970 385.013 245.804 56,63% 
Barcelona - San Sebastián 79.148   87.930 79.172 104.239 79.208 31,60% 
Barcelona - Santander 58.692   93.530 83.772 158.229 121.392 30,35% 
Barcelona - Santiago 205.851   355.256 300.347 632.722 442.091 43,12% 
Barcelona - Sevilla 625.654   1.178.1841.000.857 2.204.311 1.563.662 40,97% 
Barcelona - Valencia 184.188   225.092 129.783 301.057 48.176 524,92% 
Barcelona - Valladolid 64.841   118.429 100.955 217.950 155.126 40,50% 
Barcelona - Vigo 115.245   283.335 245.623 595.502 441.190 34,98% 
Barcelona - Vitoria 23.793   15.737 14.818 1.356 776 74,71% 
Bilbao - Jerez de la Frontera 58   59.923 39.475 171.101 98.601 73,53% 
Bilbao - Madrid 808.626   1.052.2171.007.678 1.504.600 1.306.256 15,18% 
Bilbao - Málaga 45.943   228.286 217.183 566.923 474.043 19,59% 
Bilbao - Santiago 41.789   50.019 44.311 65.303 48.094 35,78% 
Bilbao - Sevilla 60.388   111.818 176.457 350.561 207.331 69,08% 
Bilbao - Valencia 59.644   116.654 92.872 222.530 142.714 55,93% 
Bilbao - Vigo 15.826   29.266 29.891 54.226 50.989 6,35% 
Granada/Jaén - Girona 36   17.643 128.681 321.649 50.342 538,93% 
Granada/Jaén - Madrid 198.042   438.489 358.551 885.033 599.315 47,67% 
Girona - Madrid 23.351   115.225 202.584 471.434 285.848 64,92% 
Jerez de la Frontera - Madrid 283.776   614.230 521.928 1.227.930 879.156 39,67% 
León - Madrid 7.319   58.583 38.661 153.788 85.674 79,50% 
León - Málaga 0 3.057 6.848 5.044 23.276 11.005 111,50% 
Logroño - Madrid 0 14.582 28.342 26.102 73.062 53.750 35,93% 
Madrid - Málaga 1.112.584   1.554.6531.130.433 2.375.638 1.157.207 105,29% 
Madrid - Murcia 40.666   86.209 80.395 170.789 139.989 22,00% 
Madrid - Pamplona 253.654   357.578 317.442 550.580 413.124 33,27% 
Madrid - San Sebastián 197.894   350.623 310.763 634.263 480.067 32,12% 
Madrid - Santander 185.500   250.174 318.912 519.030 370.283 40,17% 
Madrid - Santiago 741.079   678.689 602.919 562.822 395.679 42,24% 
Madrid - Sevilla 546.888   551.916 502.391 561.254 435.646 28,83% 
Madrid - Valencia 749.992   1.063.9641.000.539 1.647.055 1.376.360 19,67% 
Madrid - Vigo 544.877   892.756 789.969 1.538.817 1.157.607 32,93% 
Madrid - Vitoria 32.260   27.608 25.952 18.969 16.490 15,03% 
Madrid - Zaragoza 101.853   32.511 33.161 -69.877 -96.267 -27,41% 
Málaga - Santander 1.204   14.480 11.484 39.135 26.904 45,46% 
Málaga - Santiago 6.010   28.033 48.143 111.343 68.933 61,52% 
Málaga - Valencia 23.791   61.930 56.190 132.760 104.789 26,69% 
Málaga - Valladolid 1.133   7.561 5.473 19.499 11.983 62,72% 
Málaga - Zaragoza 283 2.133 10.673 10.291 38.428 29.870 28,65% 
Reus - Santander 0   2 8.637 21.593 6 377768,75%
Reus - Santiago 0   0 11.402 28.505 0 #¡DIV/0! 
Reus - Sevilla 0   175 22.613 56.533 500 11206,50% 
Santander - Sevilla 0 14.419 22.460 17.999 74.727 32.319 131,22% 
Santander - Valencia 199 1.738 20.283 16.527 100.645 60.894 65,28% 
Santiago - Sevilla 6.239   44.133 38.137 114.508 85.984 33,17% 
Santiago - Valencia 5.800   41.116 72.778 173.245 106.703 62,36% 
Santiago - Zaragoza 4 1.005 11.085 8.729 142.125 55.073 158,07% 
Sevilla - Valencia 56.581   321.960 292.951 814.807 647.506 25,84% 
Sevilla - Zaragoza 3.251   12.106 7.602 28.551 14.129 102,08% 
Valencia - Vigo 145 11.741 24.387 22.819 79.186 56.053 41,27% 
   
 
 
 
    
   
Caso no hay datos 
   
   
Caso decrecimiento 
   
LISTA TRÁFICO AÉREO Y FERROVIARIO AÑO 2020 (en orden alfabético) 
 
Rutas aéreas Cuota 
mercado 
ferrocarril 
Tiempo 
viaje 
ferrocarril 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Ferrocarril 
Hipótesis 2 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 1 
Tráfico 
Aéreo 
Hipótesis 2 
A Coruña - Barcelona 6,21   0 0 532.254 443.394 
A Coruña - Bilbao 3,58 0,46 8.351 7.127 9.677 8.258 
A Coruña - Madrid 3,38 0,52 785.121 565.848 730.915 526.781 
A Coruña - Sevilla 5,26 0,10 21.120 18.293 190.076 164.638 
Albacete - Barcelona 3,00 0,63 21.259 7.295 12.281 4.215 
Alicante - Asturias 4,85 0,10 4.724 3.593 42.513 32.339 
Alicante - Barcelona 2,86 0,68 442.766 265.529 210.181 126.046 
Alicante - Bilbao 4,54 0,34 34.610 25.918 66.489 49.793 
Alicante - Madrid 2,34 0,83 975.273 877.866 195.451 175.930 
Alicante - Málaga 2,68 0,73 20.185 5.534 7.302 2.002 
Alicante - Santander 4,53 0,34 14.385 10.828 27.693 20.845 
Alicante - Santiago 5,56 0,10 2.632 1.472 23.686 13.245 
Alicante - Sevilla 3,38 0,52 37.923 36.558 35.304 34.034 
Alicante - Zaragoza 2,77 0,71 96.291 12 40.020 5 
Almería - Barcelona 4,49 0,34 92.444 65.960 179.067 127.766 
Almería - Bilbao 5,32 0,10 1.927 1.828 17.347 16.449 
Almería - Madrid 3,13 0,59 358.644 281.792 246.081 193.349 
Almería - Zaragoza 4,21 0,35 9.005 6.819 16.769 12.699 
Asturias - Barcelona 5,01 0,10 64.700 49.280 582.303 443.516 
Asturias - Madrid 2,51 0,79 925.992 862.857 253.012 235.762 
Asturias - Málaga 5,53 0,10 5.655 4.789 50.899 43.101 
Asturias - Sevilla 4,38 0,34 34.674 27.075 67.242 52.506 
Asturias - Valencia 4,46 0,34 24.496 18.048 47.573 35.051 
Badajoz - Barcelona 5,68   0 0 144.273 106.030 
Badajoz - Madrid 2,23 0,86 62.024 49.112 9.978 7.901 
Barcelona - Bilbao 3,44 0,50 604.350 437.959 602.312 436.483 
Barcelona - Burgos 3,24 0,56 9.972 0 7.858 0 
Barcelona - Granada/Jaén 4,82 0,10 84.870 78.357 763.829 705.215 
Barcelona - Jerez de la Frontera 7,13   0 0 421.925 283.431 
Barcelona - León 4,36 0,34 61.213 40.515 118.449 78.398 
Barcelona - Logroño 2,60 0,76 24.709 13.039 7.858 4.147 
Barcelona - Madrid 3,45 0,50 3.334.277 1.660.144 3.360.334 1.673.118 
Barcelona - Málaga 5,54 0,10 147.551 95.158 1.327.963 856.421 
Barcelona - Murcia 3,28 0,55 66.130 42.762 54.710 35.377 
Barcelona - Pamplona 2,43 0,81 111.298 59.975 26.390 14.221 
Barcelona - Salamanca 4,32 0,34 131.743 84.109 253.270 161.695 
Barcelona - San Sebastián 2,94 0,65 68.048 51.708 36.191 27.500 
Barcelona - Santander 3,85 0,40 63.520 48.732 94.710 72.660 
Barcelona - Santiago 6,04   0 0 632.722 442.091 
Barcelona - Sevilla 5,81   0 0 2.204.311 1.563.662 
Barcelona - Valencia 1,94 0,92 278.121 44.505 22.935 3.670 
Barcelona - Valladolid 3,68 0,44 95.568 68.020 122.382 87.106 
Barcelona - Vigo 6,27   0 0 595.502 441.190 
Barcelona - Vitoria 2,94 0,65 885 506 471 269 
Bilbao - Jerez de la Frontera 5,88   0 0 171.101 98.601 
Bilbao - Madrid 2,19 0,87 1.310.751 1.137.961 193.849 168.295 
Bilbao - Málaga 5,22 0,10 56.692 47.404 510.231 426.639 
Bilbao - Santiago 3,91 0,39 25.474 18.761 39.830 29.333 
Bilbao - Sevilla 5,52 0,10 35.056 20.733 315.504 186.598 
Bilbao - Valencia 3,52 0,48 106.580 68.352 115.950 74.362 
Bilbao - Vigo 3,93 0,39 20.959 19.708 33.267 31.281 
Granada/Jaén - Girona 5,38 0,10 32.165 5.034 289.484 45.308 
Granada/Jaén - Madrid 2,41 0,81 720.357 487.801 164.676 111.513 
Girona - Madrid 4,01 0,37 176.025 106.731 295.409 179.118 
Jerez de la Frontera - Madrid 3,68 0,44 538.429 385.497 689.501 493.659 
León - Madrid 1,85 0,94 144.367 80.426 9.420 5.248 
León - Málaga 4,87 0,10 2.328 1.101 20.948 9.905 
Logroño - Madrid 1,87 0,94 68.359 50.290 4.703 3.460 
Madrid - Málaga 3,02 0,63 1.490.785 726.182 884.853 431.024 
Madrid - Murcia 2,23 0,86 147.120 120.589 23.668 19.400 
Madrid - Pamplona 2,26 0,85 470.141 352.767 80.439 60.357 
Madrid - San Sebastián 2,61 0,76 479.307 362.782 154.955 117.284 
Madrid - Santander 2,18 0,87 453.397 323.460 65.633 46.823 
Madrid - Santiago 3,22 0,57 318.200 223.703 244.622 171.976 
Madrid - Sevilla 2,99 0,64 357.517 277.505 203.736 158.140 
Madrid - Valencia 1,96 0,92 1.515.597 1.266.507 131.457 109.852 
Madrid - Vigo 3,46 0,50 762.143 573.338 776.674 584.269 
Madrid - Vitoria 1,95 0,92 17.489 15.204 1.479 1.286 
Madrid - Zaragoza 1,81 0,94 -66.006 -90.934 -3.871 -5.333 
Málaga - Santander 5,21 0,10 3.914 2.690 35.222 24.214 
Málaga - Santiago 6,24   0 0 111.343 68.933 
Málaga - Valencia 3,60 0,46 60.819 48.005 71.941 56.784 
Málaga - Valladolid 4,09 0,36 7.062 4.340 12.436 7.643 
Málaga - Zaragoza 4,83 0,10 3.843 2.987 34.585 26.883 
Reus - Santander 3,49 0,49 10.516 3 11.076 3 
Reus - Santiago 5,74   0 0 28.505 0 
Reus - Sevilla 5,27 0,10 5.653 50 50.879 450 
Santander - Sevilla 4,65 0,10 7.473 3.232 67.254 29.087 
Santander - Valencia 3,74 0,42 42.738 25.858 57.907 35.036 
Santiago - Sevilla 5,09 0,10 11.451 8.598 103.057 77.386 
Santiago - Valencia 5,17 0,10 17.325 10.670 155.921 96.033 
Santiago - Zaragoza 4,46 0,34 48.308 18.719 93.817 36.354 
Sevilla - Valencia 3,87 0,40 323.924 257.414 490.883 390.092 
Sevilla - Zaragoza 4,79 0,10 2.855 1.413 25.696 12.716 
Valencia - Vigo 5,42 0,10 7.919 5.605 71.268 50.448 
